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Это цифровая коиия книги, хранящейся для потомков на библиотечных полках, прежде чем ее отсканировали сотрудники 

компании Соо^1е в рамках ироекта, цель которого - сделать книги со всего мира доступными через Интернет. 

Прошло достаточно много времени для того, чтобы срок действия авторских ирав на эту книгу истек, и она иерешла в свободный 

доступ. Книга переходит в свободный доступ, если на нее не были поданы авторские ирава или срок действия авторских ирав 

истек. Переход книги в свободный доступ в разных странах осуществляется ио-разному. Книги, перешедшие в свободный доступ, 

это наш ключ к прошлому, к богатствам истории и культуры, а также к знаниям, которые часто трудно найти. 

В зтом файле сохранятся все пометки, примечания и другие записи, существующие в оригинальном издании, как ттаиомиттапис 

о том долгом пути, который книга прошла от издателя до библиотеки и в конечном итоге до Вас. 

Правила использовапия 

Компания Соо§1о гордится том, что сотрудничает с библиотеками, чтобы иоровссти книги, исрсшодн1ио в свободный доступ, в 
цифровой формат и сделать их широкодоступными. Книги, перешедшие в свободный доступ, принадлежат обществу, а мы лишь 
хранители этого достояния. Тем не менее, эти книги достаточно дорого стоят, поэтому, чтобы и в дальнейшем предоставлять 
этот ресурс, мы иредириняли некоторые действия, иредотвраш^1юпще коммерческое использование книг, в том числе установив 
технические ограничения на автоматические запросы. 
Мы такж:е иросим Вас о следующем. 

• Не исиользуйте файлы в коммерческих целях. 

Мы разработали программу Поиск книг Ооо§1е для всех иа'шзователей, иоэтому исиользуйте эти файлы только в личных, 
некоммерческих целях. 

• Но отправляйте автоматические запросы. 

Не отправляйте в систему Соо§1е автоматп^1еские запросы любого вида. Если Вы занимаетесь изучением систем матнинного 
перевода, оптического распознавания символов или других областей, где доступ к болыному количеству текста может 
оказаться полезным, свяжитесь с нами. Для этих целей мы рекомендуем использовать материалы, перешедшие в свободный 
доступ. 

• Не удаляйте атрибуты Соо§1е. 

В каждом файле есть "водяной знак" Соо§1е. Он иозволяет пользователям узнать об этом проекте и иомо1ает им найти 
дополнительные материалы ири помощи программы Поиск книг Сооё1с. Не удаляйте его. 

• Делайте это законно. 

Независимо от того, что Вы исиользуйте, не забудьте проверить :1ак01Н10Сть своих действий, за которые Вы несете полную 
ответственность. Не думайте, что если книга иерешла в свободный доступ в США, то ее на этом основании могут 
исиользовать читатели из других стран. Условия для перехода книги в свободный доступ в разных странах различны, 
иоэтому нет единых правил, иозволяюшдх определить, можно ли в определенном случае исиользовать определенную 
книгу. Не думайте, что если книга появилась в Поиске книг Соо§1е, то ее можно исиатьзовать как у10дно и 1де угодно. 
Наказание за нарушение авторских ирав может быть очень серьезным. 

О программе Поиск кпиг Сооё1е 

Миссия Соо§1е состоит в том, чтобы организовать мировую информацию и сделать ее всесторонне доступной и полезной. 
Пр01-рамма Поиск книг Соо§1е иомохает пользователям найти книги со всего мира, а авторам и издателям - новых читателей. 
Полиотекстовый поиск ио этой книге молено выполнить иа ст]>аиице [ЬЪЪр ; //Ьоокв . §оо§1е . сош/ 1 



^чСи. 



РЕФОРМА 



ПАССАЖИРСКИХЪ ТАРИФОВЪ 



ИЗСЛЪД0ВАН1Е 
Л. ПЕРЛЯ. 



Г2 



О-ПЕТЕРБУРГЪ. 

Тп1ограф1я Бржпвп Штшхжръ, В. 0., Тупоп пер. М 1. 

1898. 




Н. цц-^ 



Министерствомъ Финансовъ поручено мн-Ь 
изсл-Ьдовать предпринятую Венгерскимъ Пра- 
вительствомъ реформу пассажирскихъ тари- 
фовъ, съ ц-Ьлью выяснен1я степени пригодно- 
сти ея для русскихъ жел-Ьзныхъ дорогъ. 

При исполнен1и этого поручен1я, я при- 
шелъ къ уб'Ьжден1ю, что изсл-ЬдоваШе одной 
лишь венгерской тарифной системы не доста- 
точно для выяснен1я вопроса о реформ* пасса- 
жирскихъ тарифовъ вообще, т-ёмъ бол-Ье, что и 
въ другихъ государствахъ Европы таковые или 
уже преобразованы, или же находятся на пути 
къ этому преобразован1ю. Поэтому, для пред- 
ставлен1я возможно полнаго обзора этого Д'Ьла, 
мн-Ь пришлось изучать его отчасти на м-Ьст-ё, 
отчасти же при помощи спец1альной литера- 
туры и оффиц1альныхъ источниковъ. 

Результатомъ этого изучен1я и является 
настоящ1й трудъ. 
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I. 

Основныя предложен1я реФормъ пассажирскихъ 

тарнФОвъ. 



Первая серьезная попытка къ удешевлен1ю проезда паеса- 
жировъ по желФзнынъ дороганъ и къ упрощен1Ю жел^зно- 
дорожныхъ пассажирскихъ тарифовъ последовала вскоре посл'Ь 
введен1я однообразной, независимо отъ разстоян1йу и притонъ 
пониженной почтовой таксы. 

То и другое ин'Ьло и'Ьсто въ Анши, а именно: въ 1840 галыъ. 
году означенная такса была введена по предложен1Ю Роуланда 
Гилля (Бом^1апд ШИ), а въ 1843 году англичанинъ же 
Вильяиъ Гальтъ проектировалъ введен1е на всФхъ жел'Ьзныхъ 
дорогахъ Англл одинаковыхъ ставокъ, съ подразд'Ьлен1емъ ихъ 
по скорости поФздовъ и по классамъ вагоновъ, такъ напр., 

для сворыхъ по^здокъ, проходящихъ въ часъ 85 мель и И]гЬющихъ одннъ только 

классъ — 2 пенса = 5.26 в. зол. *) 

для по^здовъ со скоростью 25 н. въ часъ для II кл. *1я п. == 0.88 в. зол. 
> > > э »»>»»1э*/«п. = 1.32 » э 

э » » » 15 » » » » II > V* п. = 0.83 » » 

» > » » »>»»»1»*/*п. ^^ 0.44 » • 

СЪ пассажира и за милю проб'Ьга. 

По мн'&Н1Ю Гальта, отъ такихъ ставокъ сл'Ьдовало ожидать не 
только покрыт1Я всЬхъ расходовъ по эксплоатащИ; но и н^ко. 

*) 1 пенсъ = 2,63 коп. волот. 
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тораго дохода, такъ какъ отъ понихен1я ставокъ пассажирское 
движеше должно было значительно возрасти, 
наполеоиъ III Въ 1857 году, Ииператоръ Нанолеонъ 111, Бакъ разсказы- 

ваетъ герцогъ Эрнестъ Саксенъ-Кобургъ-Готсшй % обративъ, 
во время одной изъ по'Ьздовъ въ Фонтенебло, внимаше сопрово- 
ждавшихъ его директоровъ жел'Ьзнодорожныхъ обществъ на необ- 
ходимость облегчить публиБ'Ь путешеств1я, зам'Ьтилъ, что жел'Ьзныя 
дороги далеко еще не вннолняютъ нресл'Ьдуемой ими ц'Ьли и что 
плата за провозъ пассажировъ слишкомъ внсова въ сравнеши съ 
платою за доставку товаровъ и пересылку корреспонденц1и. Иипе- 
раторъ полагалъ возможнымъ поставить д'Ьло такъ, чтобы пас- 
сажиръ за одинъ и тотъ же билетъ (марку) могъ просл'Ьдовать 
отъ любаго центра во всЬ направлен1я до определенной гра- 
ницы, напр., чтобы можно было Фхать отъ Парижа по всЬмъ 
лин1ямъ жел^зныхъ дорогъ до французской границы за одну и 
ту же плату, м чтобы, такимъ образомъ, уже отъ самого пасса- 
жира зависало воспользоваться своимъ билетомъ (маркою) на 
всемъ протяжеши пути, или же на части его. Наполеону Ш ка- 
залось вполн'Ь естественнымъ, чтобы къ железнодорожному пас- 
сажирскому движенш былъ примененъ принципъ почтовыхъ ма- 
рокъ. Но эта мысль, схваченная имъ, такъ сказать, на лету, 
была лишена серьезной подготовки для дальиМшаго ея развит1я, 
что и дало спещалистамъ дФла возможность возражать ему и 
уб'Ьдить въ совершенной неосуществимости этого проекта. Такимъ 
образомъ оказывается, что уже Нанолеонъ III им'блъ н'Ько- 
торое представлеше о системе, введенныхъ нын^ въ Австро-Венгр]и, 
поясныхъ тарифовъ и что только возражен1я его сов'Ьтниковъ, 
въ особенности же указашя на возможное уменьшеше доходовъ за- 
ставили его отказаться отъ дальнФйшаго развит1Я этой идеи. 

Въ 1865 году въ Англ1И появились, почти одновременно, 
два проекта преобразован1я пассажирскихъ тарифовъ. Одинъ изъ 
нихъ принадлежалъ тому-же Гальту, который уже въ 1843 году 
предлагалъ реформу пассажирскихъ тарифовъ. Собственно говоря, 
Гальтъ и теперь возвращался къ прежнему своему проекту. 



*) «Ап8 тешет ЬеЬеп ппД апа те1пег 2еи>. 
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определяя лишь друпя ставки, но уже безъ ра8лич]я скорости 
поФздовъ, а иненно: 

для Ш класса 1,00 пенс. = 2,68 к. зол. | 

^ II „ 1,50 ^ = 3,95 ^ » [ за милю. 
I ^ 2,25 , = 5,92 . , I 

Гальтъ въ своеиъ проект^Ь, основанномъ все же на прии- 
ципФ расчета провозныхъ платъ по разстоян1ямъ, между прочимъ 
утверждалъ, что эксплоатащонные расходы, при предположен1И 
удовлетворительнаго занолнен1я по^Ьзда пассажирами, равны од- 
ному пенсу на пассажира при про'Ьзд^Ь въ III классЬ 40 миль, 
во II кл.— 25 миль и въ I кл. — 16 миль. 

Второй проектъ принадлежалъ Брандону, который перво- 
начально предлагалъ установить лишь одинъ классъ вагоновъ 
съ платою по 3 пенса за каждую по'Ьздку, впосл'Ьдствш же 
согласился оставить существующее подразд'Ьлеихе вагоновъ на 
три класса, назначая одну плату за про'Ьздъ на любомъ, въ 
пред'Ьлахъ соединеннаго королевства, разстоянш, а именно: 
3 пенса=7,89 коп. зол. въ Ш кл.; 6 пенс. =15,78 коп. зол. 
въ II кл. и 1 шил. = 31,56 коп. зол. въ I классЬ. 

Оба они были приглашены въ созванный Парламентомъ въ 
1865/6 году коммиссш; но предложен1я ихъ остались безъ по- 

СЛ'ЬДСТВ1Й. 

Одновременно съ этимъ и во Францш стали высказываться мн'Ь- 
ш о необходимости понижешя, хотя на совершенно иныхъ началахъ, 
существовавшихъ тогда слишкомъ высокихъ тарифовъ. Такъ, 
Маркфоа утверждалъ, что тарифы могутъ быть понижены на 
дв'Ь трети и что такое понижен1е не уменьшитъ, а наоборотъ 
увеличитъ сборы съ пассажирскаго движен1я. По его вычи- 
слешямъ, затраты на провозъ одного пассажира на разстоянш 
одного километра въ по^Ьзд'Ь, гд'Ь занято Зб7о всЬхъ м^Ьстъ, 
составляютъ 0,0112 фр. въ I; 0,0084 фр. во II и 0,0056 фр. 
въ III класе^Ь. 

Въ 1865 году Бельпйское Правительство также занялось 
вопросомъ объ изм'Ьненш пассажирскихъ тарифовъ. Преобразо- 
вывая таковые, оно прим'Ьнило, такъ называемую^ дифференщаль- 
ную систему, сущность коей состоитъ въ томъ, что тарифный ставки, 
съ увели чен1емъ разстолн1я, прогрессивно уменьшаются. 



Браидонъ 



Маркфоа. 



Бвдьг1й. 
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I. 

Основныя предложен1я реФормъ пассажирскихъ 

тарнФОвъ. 



Первая серьезная попытка къ удешевлен1Ю проезда паеса- 
жировъ по желФзнынъ дороганъ и къ упрощен1Ю жел'Ьзно- 
дорожннхъ пассажирскихъ тарифовъ пос]гЬдовала вскор'Ь посл'Ь 
введен1я однообразной, независимо отъ разстоян1йу и притомъ 
пониженной почтовой таксы. 

То и другое им'Ьло и^^сто въ Англ1и, а именно: въ 1840 галыъ. 
году означенная такса была введена по предложетю Роуланда 
Гилля (Бом^1апд ШИ), а въ 1843 году англичанинъ же 
Вильямъ Гальтъ проектировалъ введен1е на всФхъ жел'Ьзныхъ 
дорогахъ Англл одинаковыхъ ставокъ, съ подразд'Ьлен1емъ ихъ 
по скорости по^здонъ и по классамъ вагоновъ, такъ напр., 

для скоры хъ по^здокъ, проходящихъ въ часъ 85 мель и «["Ьющехъ одинъ только 

классъ — 2 пенса = 6.26 к. зол. ♦) 

для по^здовъ со скоростью 25 н. въ часъ для II кл. */з п. = 0.88 в. зол. 
> > > э »>>>»1»'/«п. = 1.32 » » 

» > » » 15 » » » » II > V* п. п 0.83 » » 

» > » » »»»> »!»•/• п. ^ 0.44 » • 

СЪ пассажира и за милю пробега. 

По мн'Ьн1Ю Гальта, отъ такихъ ставокъ сл'Ьдовало ожидать не 
только покрыт1Я всЬхъ расходовъ по эксплоатац1И; но и н'Ько. 



*) 1 пенсъ = 2,63 коп. волот. 
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высшей железнодорожной ад]1йнистрац1и. Опред'Ьлить степень 
усп'Ьшности ]|еропр1ят1й, излохбнныхъ въ доБлад'Ь и подкр'Ьплен- 
ннхъ всевозможными статистическими данными, не удалось, такъ 
камъ приходилось наталкиваться на мнопя постороншя обстоя- 
тельства, долженствовавш1Я въ значительной степени повл1ять 
на движете и сборы. 

Высказанный въ доклад'Ь министра соображешя признаны неко- 
торыми изъ членовъ этой коммисс1и недостаточно вескими, 
проч1е же члены коммисс1и совсЬмъ отвергли принципъ приме* 
нимости къ пассажирскому движешю дифференщальныкъ тарифовъ. 

Изъ сравнешя данныхъ статистики 1 868 г. со статистическими 
данными 1865 года оказалось, что число поездокъ надалек1я раз- 
стояшя увеличилось, сборы же понизились на 600 тыс. (по ра- 
счету смешанной коммиссш отъ 1,3 до 1,6 милл1оновъ франковъ). 

Сокращеше сборовъ объяснялось введен1емъ тарифной ре- 
формы, хотя въ столь коротшй промежутокъ времени (3—5 летъ) 
реформа эта, не будучи въ состоян1и развиться въ достаточной 
степени, не могла произвести особеннаго вл1яшя на увеличен1е 
сборовъ. 

Что же касается расходовъ, то особеннаго увеличешя ихъ, 
со введен1емъ тарифной реформы, не было замечено. 

При такомъ положенш дела, и изъ политическихъ соображенШ 
въ особенности, новое ультрамонтанское министерство воспользо- 
валось этимъ обстоятельствомъ какъ оруд1емъ для воздейств1я 
къ отмене нововведеннаго тарифа и возстановлен1ю прежде дей- 
ствовавшаго покилометрическаго тарифа, съ допущен1емъ умень- 
шешя ставокъ на 10% и съ разрешешемъ, сверхъ того, ввести 
въ действ1е дешевые обратные и абонементные билеты для всехъ 
классовъ, поездовъ и разстояшй на 3, 6 и 12 месяцевъ (Тап( 
\Уа88е1§е). 
перротъ. Увлеченный преобразовашями Лассажирскаго тарифа на Бель- 

пйскихъ Правительственныхъ дорогахъ, Д-ръ Перротъ предло- 
жилъ въ 1869 году упразднить въ германскомъ пассажирскомъ 
тарифе основной принципъ определешя тарифныхъ ставокъ по 
разтояшямъ и, подобно, такъ называемой, Реппу-Рог1;о (одно- 
платной) системе, установить одну или две ставки, приноровлен- 
ныя къ различнымъ классамъ вагоновъ, и, согласно этому, форму- 



ляровалъ свое предложен1е объ установлеш! двухъ основннхъ про- 
тяхен1й съ ниже(игЬдующ1пш ставкам: 

до 10 кижь-=1Ъ киометровъ. свыше 10 хкхь. 

ДЛЯ III Бл. 0,30 ирв. '*')= О р. 10 к. зол. 1 ^оо 11рв.=0 р. 81 к. зол. 
, II „ 0,50 п = О „ 16 , 1,50 , =0„46 „ 
» I » 3,00 ш = О » 93 „ 6,00 п =1 » 86 „ 

Продолжая за симъ развивать далФе свою основную мысль 
и находя возможннжъ упразднить введенный въ Пруссш 1У классъ 
вагоновъ, Перротъ пришелъ въ завлючен1Ю, что, въ вндахъ 
облегчен1я вонтроля, достаточно будетъ установить всего одну 
ставву безъ различ1я протяжешя пути, а ииенно: 

для III класса 0,50 гери. иар. = Ор. 15 вон. зол.. 
. II п 1,00 , , =0, 31 , „ 
; I » 6,00 „ „ =1,86» » 

По его ин'бшю, даже при слабомъ усилети движешя, сборы 
уменьшатся лишь на половину, но для достижен1я существующаго 
разм^Ьра сборовъ достаточно, чтобы двнжен1е возросло до двоЯ- 
наго разм'Ьра. Перротъ увазываетъ, что, согласно оффищальнымъ 
статистичесвимъ даннымъ, число занятыхъ мФсть составляетъ 
всего только 2Т1о предложеннаго числа мФсть, сл'Ьдовательно, 
приходится перевозить 73Уо мертваго груза. Онъ полагаетъ 
возможнымъ достигнуть значительно ббльшаго передвижен1я пас- 
сажировъ, воторое или останется безъ всяваго ВЛ1ЯН1Я на 
расходы, или если и вызоветъ увеличеше тавовыхъ, то лишь 
въ врайне незначительномъ разм'Ьр'Ь и что, поэтому, уменьшеше 
сбора должно быть признано посл^^дств1емъ переходнаго состоян1я; 
самый же недоборъ, въ виду его незначительности, можетъ 
быть легво отнесенъ на средства государства. 

Съ 1863 года, во Фраищи неодновратно принимались за Фраицы. 
установлен1е льготныхъ услов1й проезда по жел'Ьзнымъ дорогамъ, 
и назначенная для этой цЪле правительственная воммисс1я, черезъ 
своего члена довладчива Шевалье, потребовала и8М'6нен1я сущест- 
вующихъ тарифовъ. Новыми воммисс1ями, назначенными въ 



*) 1 марка = 31 коп. эоют. 
1 пфеняигъ = 0,31 коп. вохот. 



— 8 — 

1870 и 1876 г.г., вопросъ о преобразован1и пассажирскаго 
тарифа подвергался подробному обсужденш въ внсшихъ пра* 
вительственннхъ учрежден1яхъ. Вопросъ этотъ быль подвергнуть 
бод^Ье тщательной разработке въ 1879 г. спец1альною комнис- 
С1ею изъ 33 членовъ Палаты депутатовъ. Въ 1880 году 
результаты работъ были внесены членомъ докладчнкомъ сей ком- 
МИСС1Н, ВадипгтаноиЪу на обсужден1е Палаты, которая признала 
проектъ въ принцип'Ь правильныжъ и рекомендовала принять его 
за основаше для дальнейшей разработки тарифной реформы. 
Одновременно съ этимъ былъ поднятъ вопросъ о выкупе Правитель* 
ствомъ частныхъ дорогъ; по каковой причине дело преобразован! я 
пассажирскихъ тарифовъ было оставлено безъ дальнейшаго дви- 
жен1я. Когда же Правительство, изъ финансовыхъ еоображешй, 
вынуждено было отказаться отъ принят1я частныхъ дорогъ въ 
свое ведеше и, вместо этого, приступило въ 1883 году къ 
заключен1Ю конвенщй съ шестью главнейшими железнодорожнБши 
обществами о постройке и эксплоатащи новыхъ лин1й, то вопросъ 
объ изменеши пассажирскаго тарифа былъ снова возбужденъ 
и окончательно решенъ лишь въ конце 1891 года, 
герциа. Въ 1885 году Австрхецъ Д-ръ Герцка выработалъ проектъ 

дешевыхъ ставокъ для тарифа пассажирскаго сообщен1я. По его 
предположенш, движете пассажирскихъ поездовъ должно быть 
такое же какъ и товарныхъ, и отправлеше ихъ должно по- 
аедовать только въ то время, когда поездъ приблизительно 
заполненъ. Сверхъ того, онъ проектировалъ упразднить существующее 
различ1е въ классахъ пассажирскихъ вагоновъ и, взаменъ, 
установить всего одинъ классъ съ платою: для местнаго сообщен1я 
10 крейцеровъ '^)=6,2 к. зол. и 25 крейцеровъ=15,5 к. зол. 
для дальнихъ сообщенШ. По его мнен]ю, нетъ, однако, надобности 
исключать возможность предоетавлен1я пассажирамъ известныхъ 
удобствъ за особо определенную плату, что было бы достижимо пу- 
темъ образовашя разныхъ обществъ, который, подобно ныне сущест- 
вующимъ обществамъ спальныхъ вагоновъ, вошли бы въ соглашеше 
съ правлен1ями железныхъ дорогъ о доставлен1и более состоятель- 
ной публике некоторыхъ удобствъ въ пути. Онъ утверждалъ. 



*) 1 крейцеръ = 0,62 коп. водот. 
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что на австр1йсБихъ дорогахъ, изъ всЬхъ предложенныхъ въ 
вагоне м'Ьстъ, едва четвертая часть бываетъ занята пассахнрами, 
а '/4 нФсть остаются свободннми; что по'1здъ, въ воторожъ всЬ 
и^Ьста заняты, не потребуетъ ббльшихъ эвсплоатащонныхъ рас- 
ходовЪу нежели норожн1й; что стоимость про'Ьвда одного пассажира 
обходится дорог* не бол-Ье 7 — 8 креЯцеровъ (4,3 — 5 ион. вол.). 
Основываясь на этихъ соображеп1яхъ, онъ вывелъ заключеше, 
что, вЬедешеиъ проектированнаго имъ тарифа, железный дороги 
пр1обр*ли-бы возможность делать весьма выгодные обороты. 

Невозможность принят1я проекта Герцка была весьма 
обстоятельно разъяснена спещалистами, какъ въ особыхъ рефе- 
ратахъ по этому предмету, тавъ и въ литератур*. 

Въ 1887 году н*мецшй адвонатъ, Д-ръ Энгель онубливо- энгель. 
валъ свое, довольно интересное, сочинен1е по вопросу о преобра- 
зоваши пассажирскаго тарифа. Вс* свои доводы м сужден1я 
авторъ старался подкрепить оффищальными статистическими 
данными прусскихъ жел'бзныхъ дорогъ; причемъ, всячески порицая 
деятельность железнодорожныхъ администращй, Энгель заимство- 
валъ изъ упомянутой статистики т* лишь свед^шя, который говорятъ 
въ пользу его теор1и, допуская такимъ образомъ широкое при- 
менеше французской поговорки ^П Гаи! ваток шашегкв сЬ№ев''. 

По мн'6н1ю автора, главная ошибка существующихъ тари- 
фовъ состоитъ въ расчет* платы по разстояшю, въ которомъ 
километры пробега оплачиваются, подобно предметамъ потребле- 
шя, по количеству. Онъ утверждалъ, что пассажиру не такъ 
важно число пройденныхъ имъ въ поезд* километровъ, какъ до- 
стияБете конечной цели путешеств1я. Для проезда ббльшихъ раз- 
стояшй потребуется сравнительно и ббльшая затрата времени, чемъ 
собственно и умаляется для пассажира ценность самой поездки, 
а потому, такой проездъ не долженъ быть и оплачиваемъ 
дороже. Затемъ, авторъ пытался доказать, что общ1е расходы 
железныхъ дорогъ по движешю поезда увеличиваются не пропор- 
щонально протяжешямъ лин1й, а находятся, по большей части, 
въ прямой зависимости отъ начальнаго пункта отправлен1я поезда. 
Далее определеннаго разстоятя, по его заключешю, расходы эти 
остаются одними и теми же, вследств1е чего и тарифы, для разстоя- 
Н1Й далее известнаго пункта, должны быть также оставлены безъ 
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изи'1нен1я. Въ виду этого, по мн'Ьнш автора, на жед'бзныхъ до- 
рогахъ существуетъ сл^дующ!! общ1Я законъ движешя, которымъ 
обусловливается перевозка однородннхъ грузовъ большими коли- 
чествами (МазвепуегкеЬг) : 

<Для массовнхъ перевозокъ однородннхъ предметовъ по 
лин1ямъ одной и той же жел^Ьзной дороги, при услов1и незна- 
чительной разницн между полезннмъ и мертвнмъ в'Ьсомъ, раз- 
стоян1е не играетъ никакой роли и составляетъ величину прене- 
брегаемую (дпапШё 11ё§1]^еаЫе)>. 

Это основное правило впервые было прим^Ьнено Роуландомъ 
Гиллемъ къ отправкамъ почтою всякаго рода пакетовъ и посы- 
локъ. Въ д^Ьйствительности же, на жел'Ьзныхъ дорогахъ полезный 
вФсъ составляетъ весьма незначительную часть мертваго вФса, 
такъ какъ пассажирск1й по'1здъ, вм'Ьст^Ь съ паровозомъ и тенде- 
ромъ, в'Ьситъ приблизительно 18 тыс. пудовъ м, будучи нагру- 
женъ въ среднемъ на 24Уо9 вм'Ьщаетъ не болФе 4800 пудовъ 
подезнаго груза. Бъ тому же пассажиръ не требуетъ тФхъ осо- 
быхъ работъ по его отправленш, который неизбежны при от- 
правке писемъ, пакетовъ и посылокъ. 

На основаши этого, Энгель предлагалъ ввести на 
желЪяныхъ дорогахъ тарифъ, подобный тому, который установленъ 
для перевозки почтою писемъ, пакетовъ и посылокъ, а именно: 
поясной тарифъ, съ платою за первые 10 километровъ 10 пфен. 
= 8,10 коп. зол., за последующее же протяжеше до 50 километровъ 
25 пфен. =7,75 к. зол. для Ш кл. и 50 пфен.= 15,5 к. зол. для 
П кл.; за всякое же разстоян1е болФе 50 километровъ 1 герм. 
иарку=0,81 к. зол. въ Ш кл., 2 марки=0,62 к. зол. во 
II и 6 марокъ=1 р. 86 к. зол. въ I классе. Позже, Энгель не- 
сколько изменилъ свой первоначальный проектъ^ предлагая устано- 
вить на протяжен1яхъ до 15 километровъ, ближнее сообщен1е 
съ платою — 

для Ш класса 10 пф. = 3,10 коп. вол. 

, П , 20 , = 6,20 , „ 

затЬмъ 1-й поясъ, на протяжешяхъ до 25 клм. съ платою — 

для Ш класса 20 пф. = 6,20 коп. зол. 

„ П , 50 „ = 15,15 , , 

,1 , 2 мрк, = 62,00 , , 
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далФе, на иротяжешяхъ до 50 клм. — 2-й поясъ съ платою — 

для Ш класса 50 пф. = О р. 15 коп. зол. 

» П , 1 мрк. = О „ 31 „ „ 

Т 4 — • 1 24. 

ч 

Я наконецъ. на протяхешяхъ свыше 50 клм.— 3-й поясъ съ платою — 

для Ш класса 1 мрк. = О р. 31 коп. зол. 

, П , 2 ^ = О , 62 , , 

9 I » 6„ =1»8б5,» 

По мн^шю автора, вншепрмведенная м'Ьра будетъ въ значительной 

степени содМствовать переходу пассажировъ III класса во II, а 

II класса въ 1-ый, что, въ свою очередь, не только не поведетъ 

къ уменьшенш, а напротивъ къ увеличен1Ю сборовъ, всл^Ьдств^е 

ожидаемаго, отъ установлетя ум'Ьренной платы за про'Ьздъ, болФе 

усиленнаго передвижешя публики. 

КромФ того, онъ предлагалъ увеличен1е скорости движен1я, при- 
знавая таковое равносильнымъ увеличешю подвижнаго состава, ибо 
увеличен1емъ скорости дается, по его мн'Ьнтю, одному и тому 
же вагону средство къ совершен1ю ббльшаго числа рейсовъ въ 
тотъ же промежутокъ времени. Авторъ полагаетъ, что этимъ 
м'Ьропр1ят1емъ будетъ достигнуто значительное уменьшеше эксплоа- 
тащонныхъ расходовъ и что увели чен1е скорости движен1я по'Ьз- 
довъ особенно пригодно и желательно для мФстнаго сообщешя 
вблизи большихъ городовъ и промышленныхъ центровъ, такъ 
какъ чрезъ это неимущ1й классъ населен1я, пользуясь ускоренными 
переездами до м'Ьстъ своихъ постоянныхъ занят1й (фабрикъ, заводовъ 
и проч. промышленныхъ учреждешй) и притомъ за весьма ум'Ьрен- 
ную плату, получаетъ возможность переселяться въ местности съ 
лучшими услов1ями для жизни. 

Онъ подкр^плялъ свои доводы и соображен1я, какъ 
сказано выше, статистикою германскихъ жел^зныхъ дорогъ, со- 
гласно которой, изъ 1 00 предложенныхъ пассажирамъ въ по'Ьзд^к 
мФсгь, бываетъ занято среднимъ числомъ всего лншь 24, 
свободными же остаются 76 м^Ьстъ. Въ среднемъ вывод'Ь, отношеше 
занятыхъ мФстъ къ свободпымъ, при распред^Ьлеши таковыхъ по 
классамъ вагоновъ, составляетъ, согласно статистик'6, въ I классЬ 
на 100 предложенныхъ м'Ьстъ, незанятыхъ 90, во 11—80, въ 
Ш-70 и въ IV— 60 м4стъ. 
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13И'1нен1я. Въ виду этого, по инЪшю автора, на жел'Ьзннхъ до- 
рогахъ существуетъ сл'бдующИ общ1й законъ движешя, которнжъ 
обусловливается перевозка однородннхъ грузовъ большиии коли- 
чествами (МазвепуегкеЬг) : 

<Для иассовнхъ перевозокъ однородннхъ предметовъ по 
лин1ямъ одной и той же жел^Ьзной дороги, при условш незна- 
чительной разницы между полезннмъ и мертвнмъ в'Ьсомъ, раз- 
стояше не играетъ никакой роли и составляетъ величину прене- 
брегаемую (дпапШё 11ё§11^еаЫе)>. 

Это основное правило впервне было прим'Ьнено Роуландомъ 
Гиллемъ къ отправкамъ почтою всякаго рода пакетовъ и посн- 
локъ. Въ дМствительности же, на жел'Ьзныхъ дорогахъ полезный 
вФсъ составляетъ весьма незначительную часть мертваго вФса, 
такъ какъ пассажирсюй по'бздъ, вм'ЬстФ съ паровозомъ и тенде- 
ромъ, вФснтъ приблизительно 18 тыс. пудовъ и, будучи нагру- 
женъ въ среднемъ на 24Уо9 вм^щаегь не болФе 4800 пудовъ 
подезнаго груза. Бъ тому же пассажиръ не требуетъ ткгь осо- 
быхъ работъ по его отправлешю, который неизбежны при от- 
правк'Ь писемъ, пакетовъ и посылокъ. 

На основаши этого, Энгель предлагалъ ввести на 
желФзныхъ дорогахъ тарифъ, подобный тому, который установленъ 
для перевозки почтою писемъ, пакетовъ и посылокъ, а именно: 
поясной тарифъ, съ платою за первые 10 километровъ 10 пфен. 
= 3,10 коп. зол., за посл^Ьдующее же протяжеше до 50 километровъ 
25 пфен. =7,75 к. зол. для Ш кл. и 50 пфен.=15,5 к. зол. для 
П кл.; за всякое же разстояв1е бол'Ье 50 километровъ 1 герм. 
марку=0,81 к. зол. въ Ш кл., 2 марки=0,62 к. зол. во 
II и 6 марокъ=1 р. 86 к. зол. въ I классЬ. Позже, Энгель н^^- 
сколько нзм'бнилъ свой первоначальный проектъ^ предлагая устано- 
вить на протяжен1яхъ до 15 километровъ, ближнее сообщеше 
съ платою — 

для Ш класса 10 пф. = 3,10 коп. зол. 
, П „ 20 , = 6,20 , „ 
. затЬмъ 1-й поясъ, на протяжешяхъ до 25 клм. съ платою — 
для Ш класса 20 пф. = 6,20 коп. зол. 
, П , 50 , = 15,15 , , 
,1 , 2 мрк. = 62,00 „ 
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дал'1еу на иротяжешяхъ до 50 клм.— 2-й поясъ съ платою — 

для Ш класса 50 пф. = О р. 15 коп. зол. 

л П « 1 мрк. = О „ 81 « у, 

Т 4 — • 1 24. 

ч 

и навонецъ. на протяхешяхъ свыше 50 клж.-^ 3-й поясъ съ платою — 

для Ш власса 1 мрк. = О р. 31 вон. зол. 

« П « 2 , = О , 62 , , 

» I п 6 , = 1 я 86 , » 

По мн'бтю автора, вншепрнведенная нФра будетъ въ значительной 

степени содМствовать переходу пассажировъ III власса во II, а 

И власса въ 1-ый, что, въ свою очередь, не тольво не поведетъ 

въ уменьшен1Ю, а напротивъ въ увеличвн1Ю сборовъ, всл^Ьдств^е 

ожидаенаго, отъ установлешя ун'Ьренной платы за про^Ьздъ, бол^Ье 

усиленнаго передвижешя публиви. 

Крон'Ь того, онъ предлагалъ увеличенхе сворости движен1я, при- 
знавая тавовое равносильнымъ увеличешю подвижнаго состава, ибо 
увеличен1еиъ сворости дается, по его ин^Ьшю, одному и тону 
же вагону средство въ совершен1ю ббльшаго числа рейсовъ въ 
тотъ же промежутовъ времени. Авторъ полагаетъ, что этииъ 
и'Ьропр1ят1емъ будетъ достигнуто значительное уменьшеше эвсплоа- 
тащонныхъ расходовъ и что увеличен1е сворости движен1я по'Ьз- 
довъ особенно пригодно и желательно для м^кстнаго сообщешя 
вблизи большихъ городовъ и промышленныхъ центровъ, тавъ 
вавъ чрезъ это неимущ1й влассъ населешя, пользуясь усворенными 
пере'Ьздаии до и'Ьстъ своихъ постоянннхъ занят1й (фабривъ, заводовъ 
и проч. промышленныхъ учрвжден1й) и притомъ за весьма ум'Ьрен- 
ную плату, получаетъ возможность переселяться въ м^Ьстности съ 
лучшими услов1ями для жизни. 

Онъ подвр'1плялъ свои доводы и соображен1я, вавъ 
свазано выше, статистивою германсвихъ жел'Ьзныхъ дорогъ, со- 
гласно воторой, изъ 1 00 предложенныхъ пассажирамъ въ по^Ьзд^к 
мФсгь, бываетъ занято среднимъ числомъ всего лншь 24, 
свободными же остаются 76 мФстъ. Въ среднемъ вывод^к, отношенхе 
занятыхъ м'Ьстъ въ свободнымъ, при распред^Ьлеши тавовыхъ цо 
влассамъ вагоновъ, составляетъ, согласно статистив^, въ I власс^Ь 
на 100 предложенныхъ м^Ьстъ, незанятыхъ 90, во 11—80, въ 
111-70 и въ IV— 60 м4стъ. 
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Подобно предложен1яиъ предшественниковъ, проектъ Энгедя 
бн1ъ также подвергнуть тщательному обсужденш, какъ во время 
его пубяичныхъ докладовъ, такъ н въ литературе. Хотя трудъ его 
и им^лъ ту же участь кавъ м другмхъ теоретиковъ по вопросу 
о преобразовашн пассажирскаго тарифа, такъ какъ и его проектъ 
признанъ въ общемъ пепригодинмъ для примФиешл къ д'Ьлу, 
ткжъ не менФе, за Энгелемъ осталась та неотъемлемая заслуга, 
что онъ вновь внзвалъ къ жизни, казавшИся забытнмъ, вопросъ 
о необходимости преобразовантя пассажирскаго тарифа, заставивъ 
подвергнуть его дальнейшей всесторонней разработке, что отчасти 
послужило также толчкомъ для тарифннхъ реформъ въ разннхъ 
государствахъ, хотя эти реформы бши произведены уже на иныхъ 
начялахъ. 



Въ последующей статье будетъ выяснено, на сколько были 
практически применимы теор1и сторонниковъ одиоплатнаго та- 
рыфа^ т. е. тарифа, имеющаго одну общую для всехъ протяжен1й 
провозную плату (Ре11пу-Рог1о), и насколько вообще возможно 
создать правильную теорш пассажирскаго тарифа. 



п. 

Разснотр16н1е 1^16лесообразноет1 предложенныхъ 

тариФныхъ реФорнъ. 

За исыючев1е1Ъ Перрота, занинавшагося некоторое время одиопдатмыя 
практичесБинъ Я8учев1е1ъ жел'Ьзнодорожнаго д'^яа, всЬ сторон- 
няя! однопдатнаго тарифа (Рет1у-Рог1о) принадлежать въ 
разряду теоретиБовЪу которые, увлекшись простотою почтоваго 
тарифа, въ своихъ проектахъ весьма поверхностно касались 
сути такого сложнаго д'Ьла какъ железнодорожное. Приводииня 
Я1И оффиц1альныя статистическ1я данння, при бол'Ье строгомъ 
разснотр'Ьши, оказываются недостаточными для подтвержден1я 
тФхъ соображен1й и расчетовъ, па которыхъ основаны самые 
проекты преобразоватй. 

ВсФ эти преобразователи, не скупясь своими нападками на 
частный железнодорожный общества, хлопочутъ о переходе част- 
ныхъ дорогъ въ веден1е Правительства, что^ кстати сказать, 
служить отличительною чертою вс^хъ, со временъ Гальта, по- 
следователей системы 9?вппу-Рог1о'. Эта система постоянно 
встречала сильную оппозищю въ лице правлен1й и акщо- 
неровъ частныхъ железныхъ дорогъ, уклонявшихся отъ ея при- 
менен1я^ въ виду неминуемаго отъ этого уменьшетя доходности 
железныхъ дорогъ. Такое сопротивлен1е частныхъ железнодорож- 
ныхъ обществъ совершенно понятно, если принять въ соображен1е 



^ 
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Рмужташ 



мчтмыхъ 
Аягд1и N 



шрмимим поч- 
тмаго тари- 
фа аъ пера- 
аом1% пасса- 

мироаъ по 
мал%аиымъ 

дарогаиъ. 



бблыпую ш меньшую продолжитешоеть срожа дажьиМшаго 
д'ЬВств1Я конце€€1Й ш врежеп, остающагося до выкупа дорогь 
Правительетвонъ, а также и то обстоятельство, что отъ пршАнепя 
одноплатннхъ ючтовнхъ ставокъ благопр1ятнне въ фянансовояъ 
отношашя результаты обнаружились въ Англ1я лишь по прошеств1Ж 
няотяхъ л'Ьтъ. 

Тааъ, хотя въ 35-тн л'Ьтн11 пер10дъ д'Ьйств1Я въ Англ1я 
почтовой рефориы (съ 1840 г. по 1875 г.) число почтовнхъ 
отправокъ дМствительно и увеличилось въ 15 разъ, но чистый 
доходъ возросъ всего на 1 27о, н то только въ посл%дн1е годы, 
до того же времени, всл'Ьдств1е увеличившихся рясходовъ, былъ въ 
общенъ даже ниже того, который получался въ прежнее доре- 
форменное время. 

Въ Америк'Ь финансовые результаты отъ подобной же 
реформы оказались еще мен'Ье благопр1ятными, такъ какъ черезъ 
37 Л'Ьтъ ея д'Ьйств1я, при громадномъ увеличеши числа отпра- 
вокъ, расходы даже не покрылись доходами. 

Изъ вышеизложеннаго явствуетъ что, понижая тарифы 
далФе изв^^стныхъ пред'Ьловъ, въ ожидаши увеличешя сборовъ 
и движен1я, можно достигнуть совершенно обратныхъ результатовъ; 
иными словами, что увеличивш1Йся отъ понижен1я платы доходъ 
можетъ даже оказаться недостаточнымъ для покрытхя соотв'Ьт- 
ственно увеличиваюощхся расходовъ. 

Прим'Ьняя къ перевозк'Ь пассажировъ жел'Ьзныии дорогами 
принципъ пересылки корреспонденцш почтою, реформаторы упу- 
скпютъ изъ виду существенную разницу между этими двумя 
транспортными учрежден1ями, а также и тЬ условхя, при кото- 
рыхъ совершаются та и другая перевозки. 

Пересылка почтою корреспонденц1и, въ настоящее время, 
совершается почти исключительно при посредств'Ь жел'Ьзныхъ 
дорогь; прнчемъ, почтовыя отправки, будучи государственнынъ 
достоян1емъ, въ силу общихъ законовъ и концесс1й жел'Ьзно-^ 
дорожвыхъ обществъ, пользуются на жел'Ьзныхъ дорогахъ значи- 
тельными преимуществами. 

Строго говоря, пересылка корреспонденцш по жел^Знымъ 
дорогамъ сопряжена для почтоваго ведомства съ весьма незна- 
чительными расходами, такъ какъ жел'Ьзнымъ дорогамъ вм'Ьнена 
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въ обязанность постановка для почты подвижнаго состава и дви- 
жущей силы безвознездно, нди же за весьма ограниченное воз- 
награжден1е. Только процессъ ирхеиа, выдачи и доставки коррес- 
попденщи на донъ вызываетъ бол'Ье или иен'Ье значительные 
расходы. 

Хотя, по ин'Ьшю реформаторовъ, пассажиры и не требуютъ 
ткгъ спещальныхЪу подобно корреспонденц1и, хлопотъ по отправ- 
лешю ихъ, такъ какъ пассажиры, такъ сказать, сани себя отправ- 
ляютъ и доставляютъ на и'Ьсто назначешя, гЬиъ не нен'Ьеу для 
надлежащаго сравнен1я, расходанъ почтоваго в'Ьдонства должны 
быть противопоставлены расходы жел'Ьзныхъ дорогъ, какъ то: 
по продаж'Ь билетовъ; содержатю большего числа служащихъ для 
сопровождешя по'Ьздовъ; контролю билетовъ въ пути; усиленному 
надзору за путями; принятш всевозможныхъ м'Ьръ для полной 
безопасности пассажира, какъ во время пути, такъ и на пунк- 
тахъ остановокъ, однимъ словомъ, всЬ расходы, съ которыми со- 
пряжена перевозка пассажировъ. 

Такимъ образомъ, можно съ ув'Ьренностью сказать, что де- 
шевизна пересылки корреспонденщи и получаемая почтовымъ вф- 
домствомъ прибыль должны быть приписаны исключительно услугамъ 
жел'Ьзныхъ дорогъ. Ером'Ь того, и самые предметы почтовыхъ ои- 
правокъ, будь это корреспонденц1я или кладь, въ виду огра- 
ниченности своего объема и незначительности занимаемаго 
мФста, даже при самыхъ пизкихъ ставкахъ, все же могутъ 
дать удовлетворительный доходъ. Но чтобы влолнЬ оценить значен1е 
почтовыхъ ставокъ, сл'Ьдуетъ обратить должное внимаше на то 
обстоятельство, что для отсылки сотенъ тысячъ писемъ довольно 
поставить одинъ ваговъ на станцш отправлен1я и этого же вагона 
будетъ также совершенно достаточно для принят1я всей корреспон- 
денц1и на остановочныхъ и передаточныхъ пунктахъ пути сл'Ьдован1я 
поезда. Не сл'Ьдуетъ также забывать съ какою легкостью со- 
вершаются всЬ почтовый манипулящи. 

Быстрое развитхе движен1я корреспонденц1М не можетъ 
служить прикЬромъ для пассажирскаго движешя, ибо, помимо 
разм'Ьровъ тарифа, развитхе этого движешя находится въ зависи- 
мости еще и отъ густоты населешя т'Ьхъ м:ктностей, по кото- 
рымъ пролегаетъ жед'Ьзнодорожный путь. 
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прмполо- 

мен!! ре- 

форматороп. 



И такъ, С€Н1ка на объединеше почтовнхъ тяксъ, жакъ на 
причину УСИЛ6Н1Я движен1я корреспонденщИу является еще иедо- 
казанною. Борреспонденщя иожетъ быть отправлена почтою во 
всякое вреия и требуеиое ею иФсто въ но'ЬздФ остается разъ 
навсегда опред'ЬленныиЪу иежду т'Ьиъ какъ передвиженхе пасса- 
жировЪу въ синели- вреиенн и нФста, никогда не бнваетъ оди- 
наковОу потону, что предпринииаеиыя пассажирами путешест- 
в1Яу въ большинств'Ь случаевЪу зависятъ отъ располагаеиаго 
пассажироиъ свободнаго вреиени, отъ вреиенъ года, отъ 
важности Д'Ьлъ, внзнвающихъ необходимость поездки и многихъ 
другихъ подобннхъ постороннихъ причинъ. Да и между самими 
услов1яии перевозки пассажировъ и почты существуетъ громадная 
разница. Перевозка пассажировъ сопряжена съ большими для 
жел^ныхъ дорогъ хлопотами. Даже при самомъ сильномъ 
увеличеши движен1я почты, для ея перевозки достаточно весьма 
незначительнаго числа вагоновъ, тогда какъ, при такомъ же 
усилеши пассажирскаго движен1я, потребовались бы на обзаведенхе 
подвижнымъ составохъ так1я значительный суммы, который 
врядъ-ли покроются полученными отъ этого движен1я доходами. 

ТЬмъ не мен'Ье, всЬ проекты преобразователей исходятъ 
какъ разъ изъ того предположен1я, что существующ1е тарифы 
слишкомъ высоки и что введен1е однообразнаго тарифа, съ 
двумя или, самое большее, съ тремя поясами, должно такъ сильно 
повл1ять на увеличеше числа пассажировъ, что, рано или поздно, 
не только покроются всЬ первоначальные недоборы, но окажется 
значительный въ сравнеши съ нын'Ь получаемымъ избытокъ въ 
чистой прибыли. Это предположен1е основывается на слФдующихъ 
соображен1яхъ: 

1) что эксплоатащонные расходы, при перевозк'Ь пассажира 
дал^^е изв^^стнаго пред'Ьла, становятся на столько незначитель- 
ным!, что не должны быть вовсе принимаемы въ расчетъ; 

2) что, съ возростан1емъ числа пассажир^ъ, не предвидится 
необходимости увеличивать средства подвижнаго состава, доста- 
точно увеличить скорость по1Ьздовъ, ч'Ьмъ достигнутся тЬ же 
результаты, ибо, съ увеличен1емъ скорости, подвижной составъ 
иожетъ совершать, въ тотъ же промежутокъ времени, бдльшее 
число рейсовъ; и 



- 17 — 

8) что утилизащя вягоновъ въ настоящее время еще далеко 
неудовдетвритедьна,— съ удешевдешенъ же тарифа, должно ожи- 
дать перехода части пассажировъ нзъ вагоновъ низшаго класса 
въ высппй и бол'Ье равнон'Ьрнаго раснред'Ьлен1я полезнаго 
груза въ по^Ьзд'Ь. 

Въ виду этихъ доводовъ, каждый изъ рефорнаторовъ 
онредФляетъ одноплатная тарифння ставки для всей железно- 
дорожной сЬти своего государства. 

Такъ наприн'Ьръ: 

Брандонъ для Анши опред'Ьл. для III кл. 8 пенса= 7,89 к. з. 

п =15,78 



9 

9 



Перротъ*) для Герман1и 



9 





Энгель 



п 



п 



II 

I 

III 

II 

I 

Ш 

II 

I 



в 



П 
9 



1 шилл. =81,56 

1 мрк. =81,00 

2,50 „ =77,50, 

4 . =1р.24 

1 ^ =81,00 

2 „ =62,00 , 
6 , =1р.86 „ 



9 9 
9 9 



9 9 



П 9 



9 9 



Герцка для Австро-Венгр1И назначаетъ для всЬхъ трехъ классовъ 
25 крейцеровъ= 15,50 коп. зол. 

Не смотря на всю знерпю, съ какою эти господа отстаи- 
вали свои рефориы пассажирскихъ тарифовъ, они все же остере- 
гались провести параллель между паесажирскимъ и товарнвмъ 
сообщен1ями, по той, какъ они сами сознаются, причин'Ь, что 
вопросъ этотъ представляется имъ слишкомъ сложнымъ. Въ 
дМствительности же, было бы вовсе не лишнимъ заняться серьезно 
и этнмъ вопросомъ, а не довольствоваться одниии только сравне- 
Н1ЯМИ пассажирекаго движен1я съ пересылкой корреспонденцш. 
Сравнивъ перевозку пассажировъ съ перевозкою грузовъ вообще. 



*) Перротъ, оаред^дивъ въ 1869 году ставкм пассажирекаго тарвфа въ 

1 нрв. Д1Я 111 и., въ 1,50 нрк. Д1а II ы. и въ в мрк. джя I кжасса, въ до- 

кдад^ своеиъ, прочитанномъ въ В^н^ въ 1889 году, ивнФнилъ таковня на 1 нрк. 

джя Ш ы., 2у50 нрк. джя П ы. н 4 нрк. для I кжасса. 

2 



— ХВ- 
ОЕ! убЪдиись бы, что пассахжръ предетавиетъ собою ди 
же1'ЬзЕнхъ дорогъ, въ технячесБонъ ежнсж'Ь схощ шчто псе, 
вакъ, опред'Ьленнаго рода, предъявленный къ перевозке т^]п^ 
какъ это обыкновенно н прннннается, въ же11и1ИОДорожио1 
статнстик'Ь о вЪеовонъ количеств'Ь перевезенннхъ грузовъ. 

Войшинство грувовъ ыассифицжровано сообразно иъ ето1- 
юстЕ И степенЕ ответственности жел'Ьзннхъ дорогъ за случаи 
нхъ поврежден1я: ч'Ьнъ дороже грузъ н ч'Ьеъ бол^Ье за него от- 
в'ЬтствеЕностЕ, т^нъ вообще выше тарвфъ, по котороЕу этотъ грузъ 
перевозится. Придавая пассажиру значеше весьиа цФннаго груза, за 
который железный дороги подвергаются наибольшей ответствен- 
ности, справедливо отнести его въ внсшену классу тарвфа, и, 
въ тоже вреня, разсиатрявать его какъ грузъ грокоздской, 
лодлежащ1й перевозке по удвоеннону, ели вообще повышенноиу 
протЕвъ нориальваго тарвфу, въ виду того, что пассажирскхе 
вагоны, въ противоположность товарныиъ, ве въ достаточной 
иФре утилизируются. 

Если приненить определенную Энгеленъ высшую ставку I 
класса для цроЪзда отъ Ахена до Эйдткунена къ перевозке, 
ва тоЕЪ же протяжеши, парт1и железа, то окажется, что за 
провозъ одного вагона I класса, въ котороиъ все 16 иесть 
заняты, на разстояши 1418 килоиетровъ = 1320 верстаиъ, 
будетъ выручено всего 96 иарокъ или 29 р. 76 коп. золотоиъ, 
что для повагонной отправки железа, весоиъ въ 10.000 КЕЛогрвЕ- 
Еовъ, на ТОЕЪ же разстоян1и, составитъ ставку въ 5 к. съ пуда 
или тарифную единицу въ V2в4 к. съ пуда и версты, т. е. 
значительно иенее действительныхъ расходовъ саидй железной 
дороги, находящейся въ наилучшихъ зкононнческихъ услов1Яхъ. 
ТакиЕЪ образоЕЪ, было бы гораздо выгоднее перевезтн на однонъ 
и ТОЕЪ же разстоянш вагонъ железа, чеиъ вагонъ I класса, 
въ котороиъ заняты все иеста. 

Не лишенъ интереса также вопросъ о тоиъ, кавииъ обра- 
зоиъ сторонники одноплатнаго (Реппу-Рог1о) тарифа стали бы 
считаться съ протяжен1яии железныхъ дорогъ Росс1Н, даже и 
въ тоиъ случае, еслибы, къ чеиу они тавъ стреиятся, все 
железпыя дороги эксплоатировались Правительствоиъ. Не говоря 
уже о строющейся Сибирской жел. дороге, и въ настоящее 
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время приходится принимать въ сообрахенхе рельсовые пути 
бол'Ье 8000 верстъ непрерывной лин1и (Александрово-Златоустъ 
3171 вер.). 

Во всяконъ случае, едва ли нашлись бы частные капиталы 
для сооружен1я жел'Ьзныхъ дорогъ, при необходиности опред'Ь- 
лить доходность 9ТШ1Ъ дорогъ на основан1И столь низБИхъ та- 
рифовъ. Равнынъ образонъ и само государство, заключающее, 
въ большинстве случаевъ, займы для постройки жел'Ьзныхъ 
дорогъ не могло бы расчитывать на покрытхе доходами процен- 
товъ и амортизащю по этимъ займамъ. 

Итакъ, если, сопряженные съ пониженхемъ тарифовъ^ не- 
доборы не им'Ьется въ виду покрыть изъ доходовъ по другимъ 
статьямъ, то, впредь до полной амортизащи затраченныхъ на 
постройку дорогъ капиталовъ подобное значительное понижен1е 
пассасажнрсБихъ тарифовъ должно оставаться мечтою. 

Что касается разм'Ьра пассажирскихъ тарифовъ, то нельзя высота пас- 
не согласиться, что тамъ^ гд'Ь остались въ д'Ьйствги первоначаль- ^терифовъ^ 
ныя, опред'Ьленныя концесс1ями ставки, плата I класса высока 
и близка къ тарифу временъ почтовыхъ трактовъ, когда сообщен1е 
производилось въ дилижансахъ; но за то— какая громадная 
разница въ удобствахъ, какими нын1^ пользуется пассажиръ 
перваго класса на жел^зныхъ дорогахъ и какими онъ пользо- 
вался прежде въ дилижансе, не говоря уже объ 9коном1И во 
времени и о томъ, что, въ былое время, далеко не для всЬхъ 
классовъ населен1я были доступны путешеств1я. 

Въ 1789 году, для про'Ьзда изъ Парижа въ Марсель тре- 
бовалось 18 дней, а для про'Ьзда въ Бордо — 6, тогда 
какъ, въ 1889 году, для этихъ путешествхй, въ курьерскихъ 
поФздахъ, достаточно было 15 часовъ 25 минутъ и 9 часовъ 
22 мин., а въ обыкновенныхъ пассажирскихъ по'Ьздахъ — 20 
часовъ и 1 1 часовъ 55 минутъ; прежде такая по'Ьздка обходи- 
лась въ 157 франк, и въ 124 франка, а въ 1889 году въ I 
класс*— 106 фр. 80 сайт, и 72 фр. 5 сайт.*). 



*) Ъо!ве1.Аппаа1ге 8рёс1а1 йев сЬею1пв с1е Гег. ВгидеИев 1690. 
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Божыпнство хе11а11т дорогь, одюсо, ве првд^жо&юсь 
оредостаыеиннхъ пъ жо1це€С1яж1 псоихъ пржфоп ■, введб- 
Н1енъ обратвнхЪ| вбовевевтвнхъ в другвхъ жьтотвнхъ биетюъ, 
доввжио твЕовне весьвв зввчвтепво. 

Бовечво, такое воввжев1е влтн все хе ве соотвктетвуетъ 
предпрвввпшъ ввос14дств1В поввжев1жвъ товврвнхъ тврвфовъ, 
что, впрочевъ, весьвв повжтвО| въ ввду рвв1ВЧ1я харжжтерв са- 
выхъ перевозовъ. Въ васеажврсковъ еообщев1в ве вогуть бнть 
првввтн въ сообрахев1е вв ваесовня веревозвв ва таквхъ 
значвтеивнхъ радстовв1яхъ, вв столь раввообраввая кяаесвфв- 
кащл веревозввнхъ вредветовъ, вв столь удовяетворвтежьвая 
утвшзащя подввжваго состава, вавъ въ товарвовъ сообщев1В. 

Какое, одвако, вд1яв1е жшЬжш этв вош»ев1я ва доюдн съ 
пассаашрскаго дввжев1я ввдво взъ сяДдующаго. 

Средвяя внручка съ пассахвра в квюветра вро(ИЬга 
составляла: 



Во 


Фравц1В 


въ 


1851 


году 


6,90 


еМ1Т110ВЪ. 


9 


9 


9 


1855 


9 


5,91 


» 


9 


9 


9 


1865 


9 


5,53 


» 


9 


9 


9 


1875 


9 


5,21 


» 


19 


9 


9 


1879 


9 


5,17 


я 


9 


9 


9 


1882 


9 


4,86 


• 


п 


9 


9 


1884 


9 


4,72 


п 


9 


9 


9 


1890 


9 


4,53 


я 


Въ 


Прусс1В 


9 


1882/83 г 


.4,34 


• 


9 


9 


9 


1884/85 „ 


4,16 


я 


9 


9 


9 


1889/90 , 


3,86 


V 


Въ 


Австр1В 


9 


1882 


году 


5,47 


я 


» 


9 


9 


1884 


9 


5,10 


я 


9 


9 


9 


1889 


9 


4,91 


я 



Даже въ пер10лъ вревевв съ 1882 по 1887 г., средняя 
выручка по пассажирскову дввженш почти во всЬхъ европей- 
скихъ гоеударствахъ поввзвлдсь, что ввдво взъ ввжесл'Ьдующаго 
сравнев1я: 
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Доходы во франкахъ. 



Въ 



» 
9 
» 
П 

п 

9 

п 

9 
9 
9 



ЛюЕсенбургЪ 
Бельг11 . . 
111вбйцар1и. 
Даши. • • 
Норвег11. . 
Гериши . 
Нндерлаядахъ 
Франщн • . 
Швещи . , 
Аветро-Венгр 
Италш • . 
Румыши . . 
Роши. . . 



1Н 



Съ пассажира 


Съ пассаж.! 


[ хилонетра 


въ 1882 г.*). 


въ 1887 г. 


въ 1882 г. 


въ 1887 г. 


0,56 


0,54 


0,369 


0,369 


0,80 


0,75 


0,382 


0,348 


1,21 


1,17 


0,548 


0,523 


1,22 


1,15 


0,418 


0,380 


1,26 


1,18 


0,438 


0,434 


1,31 


1,16 


0,435 


0,411 


1,56 


1,38 


0,553 


0,541 


1,68 


1,47 


0,486 


0,459 


1,78 


1,69 


0,542 


0,530 


2,27 


2,05 


0,520 


0,500 


2,31 


2,02 


0,480 


0,460 


5,97 


5,26 


0,795 


0,701 


4,86 


4,63 


0,486 


0,440 



Въ Анерик']^, не снотря на значительную конкуренщю между 
жел'Ьзннии дорогани, средняя выручка по пассажирскону движен1Ю 
все таки сравнительно довольно значительна, а именно: 

• 

Въ 1 887 году, средшй доюдъ съ пассажира и километра 
выражался въ 5,90 сайт., а именно: 

Въ Нов. Англш 5,27 сайт. 

„ Средн. Штатахъ 5,29 , 

9 СФв. Центральныхъ 5,61 , 

, Южно-Атлантическихъ 7,39 „ 

9 Гольфъ и Миссисипи 6,50 , 

« Юго-Западныхъ 6,58 , 

, СФверо-Западныхъ 6,79 » 

, Тихоокеанскихъ 6,47 „ 



*) Д1Я 1882 года данння аажмствованн взъ с8^а^^в^^^ие 1п^егпа(10па1е 
1882», а Д1Д 1887 года, таковня, оо иросьб! моей^ сообщены ив^ В^нсквмъ 
Междувародввмъ Статвтвческвмъ Бюро. 
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Во Франц1п, изъ общаго числа пассажировь^ просг&довав- 
шихъ по шести главнЪйшигь жел'Ьздорожнып с1Ьтя1Ъ9 проЪхало 
по пониженнннъ тарифанъ: въ 1806 году 42%, въ 1878 г.— 
47%, въ 1884 г.— 55%, а въ 1890 г. уже 63,5%. Изъ 
217.706,280 пассажировъ, перевезенныхъ на все1 сЬти правн- 
тельственпнхъ н частпнхъ жел. дорогъ, 141.711,153 человека 
просл^Ьдовало въ 1891 году по пониженнннъ, противъ концес- 
С10нныхъ, тарифанъ и только 75.995,127 челов^въ по норналь- 
нннъ тарифанъ. Соотношеше нежду пассажирани этнхъ об'Ьихъ 
группъ, накъ это видно изъ приводимой ниже сравнительной 
таблицы, на разныхъ жел'Ьзнодорожныхъ сЬтяхъ весьна различно: 



Въ 1890 году перевезено пассажировъ. 



ПО С Ф Т И. 



По рормаль- 
вому тарвфу. 



По удешев- 
девному та- 

рдфу. 



ВСЕГО. 



Правнтедьствевннхъ ж. д. 
С^вервой Французской ж. д. 
Восточной » ж. д. 



Западной > 

Ордеанской • 
Средвземноморской 
Южной ж. д. . . 



ж. д. 



ж. д . 



1.325,650 
14.539,047 

9.000,000 
26.250,000 

6.780,208 
13.458,161 

4.642,269 



I 



7.293,280 
18.448,750 
30.000,000 
34.250,000 
15.790,285 
27.291,018 

8.037,820 



8.618,930 
32.987,797 
39.600,000 
60.500,000 
22.570,285 
40.749,179 
12.680,089 



На общей сЬти французскихъ жел'Ьзннхъ дорогъ, въ 1889 
году, средшй сборъ съ пассажиро-килонетра выражался: 

для Ш кл. въ Зу9 сант., вн'Ьсто уставннхъ 5,5 сайт. 

» I » » 6,8 , „ „ 10,0 , 

такъ что понижеше въ доходахъ для всЬхъ трехъ нлассовъ выра- 
зилось въ ЗОЧ;, 37,33^/оИ 32^/о. Средняя килонетрическаядлявсЬхъ 
трехъ классовъ выручка, на общей сЬти 6 главн'Ьйшихъ ж. дорогъ 
въ 1885 году, выражалась еще въ 5,90 сант., а въ 1889 году 
уже только въ 4,5 сайт., т. е. средняя выручка, въ тякой 
коротшй пронежутокъ вренени, понизилась на 1,41 сант. ни 
на 23,85%. 
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ВъГернан1|, въ 1887/88 г.г. перевезено 315.991,747 пас- 
сажировъ, И8Ъ нихъ: 

132.007,128 чел. или 41, 78^/опро^Ьхяло по обратнннъ билетанъ 

27.364,084 „ , 8,66''/о , » абонементнымъ бил. 

1.518,572 , „ 0,48^/© , „ билетамъ круговнхъ 

путошеств1Й, 
и всего 1 60.88 9,784 чел., сл^Ьдовательно 50, 92%про'Ь1ало по уиень- 
шеннону тарифу. Средняя выручка съ пассажира понизилась до 
1,13 фр., а съ пассажиро-килонетра до 0,408 фр. 

ВъШвеЙцар1и, въ 1888 году перевезено 24.99 1,7 14 пас, 
изъ Боихъ: 

7.842.389 чел. — по нормальному тарифу, 
13.551,123 * „ » обратнымъ билетамъ и 
4.098,202 9 7, 9 другимъ льготнамъ билетамъ, 
т. е. 70^/о пассажировъ просл'Ьдовало по пониженнымъ тарифамъ. 

Средняя выручка съ пассажиро-километра составляла 5,20 
сайт. 

Въ БельНп, въ 1888 году перевезено 57.363,021 пасс, 
изъ коихъ: 

14.418,510 чел. или 26,6б7о — по нормальному тарифу, 
23.917,262 „ ^ 41,327о|, т, обратнымъ билетамъ, 
19.027,249 „ „ 32,87%,, , абонементнымъ и другимъ 
льготнымъ билетамъ, такъ что около 75Vо общаго количества 
пассажировъ просл'Ьдовало по уменьшенному тарифу. 

Средняя выручка съ пассажира составила 0,72 фр., а съ 
пассажиро-километра 0,343 фр. 

Разм^Ьръ эксплоатащонныхъ расходовъ по пассажирскому 
движеи1Ю былъ вообще опред^^яемъ путемъ ц'Ьлаго ряда различныхъ 
мсчислен1й, который однако, какъ основанный на однихъ лишь пред- 
положешяхъ, не имФютъ подъ собою твердой почвы. Некоторые 
епефалисты жел'Ьзнодорожнаго дЪла утверждаютъ, что эксплоатащ- 
омнне расходы должны быть опред'Ьлены но соотношен1Ю доходовъ 
отъ пассажирскаго къ доходамъ отъ товарнаго сообщетя; друпе 
же полагаютъ, что эксплоатащонные расходы по движенгю 
пассажирскаго и товарнаго по^Ьздовъ — одинаковы. 



Размеры 
энсплоата- 
ц1онныхъ 
расходовь. 
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НердиЕгь, бввш!! днректоръ депжртмевп ав1ягр11ек1го 
шнистерства торговли^ лцо, счпающееся п этомъ мжросА 
авторнтетонЪ| въ свое! ЕрппрЬ проектовъ д-ра Герщя 
утверждаетъ, однако, что, въ виду весьма раалчнаго вЪса брутто 
пассажжрсвихъ и товарннхъ по^здовъ, расходн, падаювре ее 
каждый брутто-тонно-бионетръ пассажкрскаго поезда, отъ 4 до 
5 разъ больше товарнаго. 

Такое жн'Ьн1е, впроченъ, уже и раньше внскавнваюсь 
н'Ькоторнжн песпещапстаии. 

Шеффле, бнввпВ австрЦск!! нжпстръ торговли, на осно- 
ванш точннхъ внчислен11, внвелъ, что 9ксплоатац10ннне расходн 
по обыкновеинону пассажирскому по'Ьзду втрое и даже вчетверо 
больше, ч'Ьнъ по товарному и что, поэтому, установлена одно- 
образной тарифной ставки для весовой единицн^ пассажирскаго 
и товарнаго сообщешй, въ виду такой разницы въ эксплоата- 
щонныхъ расходахъ, съ экономической стороны — не иыелимо. 

Такъ какъ перевозка грузовъ и пассажировъ составлдютъ, 
въ совокупности, одну общую статью эксплоатащн жел'Ьзннхъ 
дорогъ, то довольно трудно съ точностью онред'Ьлить разиФръ 
эксплоатащонныхъ расходовъ по каждой изъ этихъ двухъ статей 
перевозки въ отдельности. Во всякомъ случа'Ь перазд'Ьльны, такъ 
называемые, постоянные или общ1е расходы, но спещальные 
или чисто эксплоатащонные расходы вовсе не составляютЪ) какъ 
обыкновенно принято дуиать, наииеньшую часть всЪхъ расходовъ, 
а напротивъ, таковые находятся въ прямой зависииости отъ 
разм'Ьровъ самаго движешя, въ особенности же въ пассажнрскоиъ 
сообщешй: чЪиъ сильн'Ье движен1е, тЬмъ значительнее и расходы, 
какъ по содержан1Ю персонала аужащихъ и подвнжнаго со- 
става, такъ и по расширбН1Ю станщонныхъ здан1й и путей. 
Иожно, однако, допустить, что эксплоатащонные расходы, съ 
увеличен1еиъ разстоян1я, не только пе возрастаютъ съ каждою 
единицею пути, а на оборотъ, въ зависииости отъ длины пути и 
разиФронъ движен1я, прогрессивно уиеньшаются. Но такое 
постепенное уиеньшеше все же не иожетъ привести къ полному, 
на определеняоиъ протяженш, прекращен1Ю эксплоатащонныхъ 
расходовъ, такъ какъ въ результате всегда получится тхшшпт 
постоянныхъ, неизиенныхъ расходовъ. Поэтому, нельзя признать 
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правйльнн1ъ, разеуждете Энгежя, что экспюатащоянне расходы по 
рааъ отправленному по'Ьзду остаются одними я тЬжл же отъ пуяята 
отправлен1я до пункта назначен1Яу яезавяеижо отъ длины пути, и 
чт0| такяиъ образоиъ, каждый, вновь прибывающШ въ поФздъ во 
вреия пути, пассажиръ является уже какъ бы чистыжъ доходоиъ. 

Если однажды составленный поФздъ доставляетъ изв'Ьстное 
число пассажировъ на н^Ькоторую проиежуточную станщю и 
таиъ иЪсколько вагоновъ д'Ьлаются свободными, то все же, въ 
большинстве^ случаевъ, оказывается невозможнымъ, бозъ задержки 
въ движеши, 0Т1гЬпить эти порожнге вагоны, почеиу таковые, 
будучи совершенно лишниии, всетаки должны продолжать путь, 
что, въ свою очередь, сопряжено съ изв'Ьстными расюдаии на 
сиазочныя средства, реионтъ и проч., каковые расходы явля- 
ются уже совсЬиъ непроизводительныии. Никаше тарифы, какъ 
бы они низки ни были, не въ состоянхи поиочь этому д'Ьлу, 
тАкъ какъ, даже при непом'Ьрномъ увеличен1И пассажирскаго 
движен1я, таше случаи всегда неизб'Ьжно возможны, по той 
простой причин'Ь, что не всЪ станщи жел'Ьзной дороги имФ- 
ютъ одинаковое значен10 по прибыт1ю и отправлен1Ю пассажировъ. 

Съ другой стороны, всл1дств1е гЬхъ-же услов1й, сл'Ьдуетъ 
ожидать на нФкоторыхъ изъ станщй большаго наплыва пас- 
сажировъ, что вызываетъ: или сопряженную съ потерею вре- 
мени приц'Ьпку вагоновъ на промежуточныхъ станцхяхъ, или же, 
во изб'Ьжаше задержки по'Ьзда, включеше въ составъ готоваго, 
уже на саиой станцш отправлен1я, по крайней и'Ьр'Ь для из- 
в'Ьстныхъ, бол^е или мен'Ье продолжительныхъ, пер10Д0въ времени, 
порожнихъ вагоновъ, непроизводительный пробФгъ коихъ до 
имеющей въ нихъ надобность станщи порождаетъ лишше расходы. 

Предполагать, что, при передвижеши поезда далФе изв'Ьстт 
наго пред'Ьла, всякхе дальн'Ьйшге эксплоатащонные расходы 
прекращаются, или же остаются неизм'Ьнныии — такой же абсурдъ, 
какъ и саиая даровая перевозка пассажировъ за этииъ пред'Ь- 
ломъ, если только признать правильнымъ принципъ необходииости 
вознагражден1я за услуги: или пассажиръ короткаго протяжен1я 
платить за про'Ьздъ слишкомъ дорого, если за извФстныиъ пре- 
д^^омъ разстоян1я путевыя издержки вовсе прекращаются, или- 
же пассажиръ дальняго протлжен1я платитъ слишкоиъ мало въ 
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еравнен111 съ единицею ыаты, взыскиваемой съ пассажира корот- 
каго протяжен1я. 

Для лучшей иллюстрац1И дальнФйшаго довода, будто-бн 
бол'Ье низкая тарифная единица приведетъ къ болФе удовлетвори- 
тельной утилизащи ви'Ьстииости подвижнаго состава, отчего уве- 
личится также и среднее протяженхе путешеств1й, привожу 
нижеследующую таблицу:*) 



Приходится пассажировъ 2^^°п5ес°аж." 
на 1 километрь. *^ ^^^^ 



Процентное ^ 

ГГ^!!. числГпасса- 

занятыхъ 

м4стъ къ *"РОвъ на 

предложенн. ^"^ '^"*- 



Гсрман1Я 
Франц1я . , 

Р0СС1Я . . . 

Австро-Бен- 
гр1я . . 

Итал1а . . 

Бедьпя. . 

Швейцар1я 

Нидерланды 

Швещя . 

Дан1Я . . 

Румышя . 

Порвепя . 



1882 1887 1882 1887 1882 1887 1882 1887 

. 6.966.893,254 8.363.725,364 30,02 28,28 23,66 24,14 4,53 4,51 

. 6-762.507,144 7.225.083,844 34,74 32,11 19,58 18,90 7,83 7,91 

. 3.961.112,180 4.003,699,250 106,45 99,04 33,90 32,96 4,30 4,10 



484.582,567 

214.810,270 

105.336,238 

72.001,428 



— 14,73 — 

25,76 21,92 5,38 

32,22 33,80 4,76 

24,10 19,06 3,49 



3,79 
4,14 
4,35 
5,34 
3,93 
2,38 
4,77 
4,41 
2,91 



2.207.475,745 2.680.457,217 46,77 40,98 24,27 22,03 4,25 

1.656.091,564 1.858.418,121 48,32 43,57 25,73 24,31 5,89 

1.115.292,230 1.336.853,522 20,92 20,43 20,79 21,20 4,19 

498.772,056 538.637,880 22,01 22,44 30,93 29,80 5,48 

558.533,104 28,25 27,83 20,80 19,11 4,15 

308.226,320 — 32,00 

251.354,198 29,10 30,19 

127.427,451 75,13 73,88 

92.003,696 29,15 27,21 

Изъ вншеприведенныхъ данннхъ усиатривается, что въ пяти- 
Л'Ьтшй першдъ съ 1882 по 1887 г., при увеличенш движен1Я, сред- 
Н1Й про^^здъ пассажира уненьшился почти во всЬхъ государствах!. 
Явлеше это весьиа естественно потону, что бдльшая часть 
пассажировъ всегда про'Ьзжаетъ на короткихъ разстояи1яхъ, а 
равно и потону, что, ч'Ьнъ развит'Ье пронышленность странн, 
ч'Ьнъ гуще населенность ея и ч'Ьнъ оживленн'Ье сношенхя нежду 
близко другъ отъ друга лежащиии станщяии, гЬиъ короче 
становятся про'Ьзжаеиыя протяжен1Я. Бельпя, соединяющая вс! 
эти услов1Я съ дешевнни тарифани для ближняго сообщен1я, пред- 
ставляетъ собою наглядный прни'Ьръ подтвержден1я этого вывода. 

Будутъ-лн при этоиъ тарифы построены на началахъ поясной 
систеин или по д'Ьйствительныиъ разстояшяиъ — безразлично. 

Ошибка бельпйской тарифной рефориы 1866 года въ 
ТОНЬ, что тарифы для короткихъ протяжен1й были слишконъ 



*) 8^а^]8^^^пе 1п1егпа(1опп1. \У1сп 1883. Давння за 1887 годъ мв% со« 
общевн непосредственно международннмъ статистическимъ бюро. 
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■ало пониженн въ сравненш съ поннжешш, сд'Ьланнни. для 
отд'Ьльныхъ поясовЪу для дальнихъ разстоян1Й. 

Но этииъ я вовсе не хочу сказать, что не должно 
пресл'Ьдовать ц'Ьли исключительнаго ра8вит1я сообщен1я на корот- 
кихъ протяжен1яхъ. Въ общеиъ, однако, это последнее нало 
способствуетъ къ увеличен1Ю цифры средняго проб'Ьга. 

Приведенная выше таблица доказываетъ еще и то, что отноше- 
Н1е занятыхъ въ вагонахъ и^Ьстъ въ предлагаеиымъ колеблется на 
вонтинент^Ь между 207о и 357о9 что на каждую ось пассажирскаго 
вагона приходится отъ 3 до 8 пассажировъ и что, въ ббльшей 
части государствъ, средн1е выводы, за пятил'Ьтшй пер10дъ съ 
1882 по 1887 г., понизились. 

Для всФхъ стороннивовъ одноплатнаго (Реппу - Рог1о) 
тарифа главнымъ аргунентоиъ къ защит^Ь продполагаеной иии 
реформы служить слишкоиъ налое процентное отношепе занятыхъ 
■"Ьсть къ предложеннымъ. Но всЬ они впали въ громадную 
ошибку, принявъ для своихъ ц'Ьлей въ соображев1е только годовые 
средше выводы; каковое обстоятельство, на взглядъ спещалиста 
д'Ьла, не выдерживаетъ критики. 

Еому не изв'Ьстно, что для по'Ьзловъ, предназначепныхъ 
для ближайшихъ окрестностей городовъ, въ праздничные и вос- 
кресные дни, когда приходится перевозить горожанъ въ окрест- 
ности города целыми тысячами, даже время дня им'Ьетъ суще- 
ственное значен1е: въ опред'Ьленные часы дня, въ отправляющихся 
по^^даxъ невозможно найти свободныхъ м'Ьстъ, между т^Ьмъ 
возвращающ1еся въ это время по^Ьзда оказываются почти порож- 
ними, и на оборотъ. Чиаенность пассажировъ въ отправляю- 
щихся и въ обратныхъ по^Ьздахъ весьма разнообразна, почему 
отношен1е 1:8 представляется уже очень выгоднымъ. 

Обстоятельство это приходится принимать въ сообра- 
жеше тоже и относительно дальняго сообщен1я, при которомъ 
времена года и климатичесюя услов1я являются немаловажными 
факторами, преимущественно-же л'Ьтомъ, когда предпринимаются 
цутешеств1я: на воды, морск1я купанья и ради удовольств1я. Въ 
иные месяцы по'Ьдда не въ состоян1И вм'Ьщять въ себ'Ь всЬхъ 
пассажировъ, въ друпе же таковые идутъ почти порожнемъ. 
Приц^Ьпка сквозныхъ вагоновъ для сл'Ьдован1я прямымъ со- 



28 — 



Увем1чен1е 
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общевхежъ до изв'Ьстныхъ, боагЬе или нен^е отдалейныхъ, станцИ 
назначен1я и друг1я, предоставляемыя пассахиранъ удобства 
также въ' значительной степени содЪйствуютъ неудовлетвори- 
тельной утили8ац1И свободннхъ жкстъ въ вагонахъ и увеличешю 
тяжести по'Ьзда. Реформаторы упустили изъ виду то обстоя- 
тельство, что даже въ перходн санаго слабаго движен1я и на 
такихъ протяжен1яхъ, гд1^ сообщеше вообще весьма незначи- 
тельно, по^Ьзда приходится отправлять въ обнчномъ составе, 
хотя бы число пассажировъ было крайне ограниченное. 

Въ тЬхъ государствахъ, гд% ближнее сообщенхе довольно 
развито и гдЪ таковое находится въ полной независимости отъ 
дальняго сообщенхя, еще скорее возможна лучшая утилизащя 
подвижнаго состава и въ особенности вагоновъ третьяго класса, 
имФющаго въ бдижнемъ сообщеши важнейшее значенхе. 

На главной линхи, соединяющей два центра передвижешя 
публики, также можно достигнуть равном'Ьрнаго развитхя сообще- 
Н1Я въ оба направлешя. Въ общемъ, однако, нельзя расчиты- 
вать на значительное улучшенхе восполнешя вместимости по-' 
движнаго состава, такъ какъ въ основанш неудовлетворительной 
утилияац1и свободннхъ м'Ьстъ въ поФздахъ лежитъ именно то 
обстоятелктво, что пассажирское движеше въ оба направ- 
лешя дорогъ по ббльшей части крайне неравном'Ьрно. 

Изъ этого сл^Ьдуетъ, что, если утилизащя, бстающихся 
ЕшЛ свободными, М'Ьстъ и возможна по отношен1Ю къ единич- 
нымъ пассажирамъ, то нельзя, однако, поместить на томъ же 
количеств'^ М'Ьстъ массу пассажировъ; для такой массы является 
уже необходимость увеличить самый составъ поезда. 

Дальнейшее требован1е реформаторовъ состоитъ въ увелм- 
чеп1и скорости поФздовъ, что, по ихъ мненш, служить в'Ьр-' 
нМшимъ способомъ, съ одной стороны^ къ развитхю страсти 
къ путешеств1ямъ, чрезъ доставлеше возможности совершать 
таковыя въ более коротюй лромежутокъ времени, а съ другой — 
къ усиленхю средствъ подвижнаго состава, вследствхе ускорешя 
оборотовъ въ пассажирскихъ вагонахъ. При зтомъ утверж* 
даютъ, что вызываемое ускорен1емъ движешя увеличеше рас- 
ходовъ на топливо, на водоснабжеше и на возобновленхе по- 
движнаго состава будетъ уравновешено сбережсшемъ въ расхо- 



дахъ на поездную пркслугу, движущую силу, освФш,ен1е, 
отоиен!* н иа починку или возобновлеше торжазовъ (тавъ кякъ 
въ СБОрыхъ цо'Ьздакъ, р1|хе останавливающихся, торкаая оод- 
вврхепв пньшей порч^); главныжъ-хе образоиъ восаолиев1в 
ВТО послФдуетъ отъ болФе частаго поль8ован1я одвини и ткив- 
же пассажирскиии вагонаии и паровозаии. На основ&н1е атого 
требуется, чтобн вс^ пассакирсЕ1в поезда были обращены 
иеыючитедьно въсаорые и чтобы одвл часть ихг останавливалась на 
всЪхъ, другая же только на И8в1|стннхъ ставц!яхъ. Для прикЪра 
указнваютъ на Англ!ю, которая ра9р11пшла эту задачу афориз- 
ноиъ „время — деньги". 

Соглашаясь признать основательиыгь требовавае объ увели- 
чени скорости двихен1я въ извЪстныхъ разиЪрахъ, нельзя однако 
не указать при втокъ на рааницу нежду ближвииъ ж дальнимъ 
соо(Ещен1яки. Ближнее сообщен1е даетъ большинству жм'Ъвянхъ 
Дорогь Евроан наибольшее число пассажнровъ и но преииуще- 
ству пассажнровъ третьяго класса. 

Нижеследующая, составленная по даннынъ желАзнодорох- 
ноВ международно! статистики аа 1882 г., таблица показнваетъ 
процентное отношев1е пассажнровъ отдфльпнхъ влассовъ къ об- ,|||||^"х^' 
щеиу числу перевезенинхъ вассажировъ: 



Протктноа 
отмашвн1в 
числа мсся- 








1 шиссъ. 


II имссъ. 


III классъ. 


IV нлаооъ. 


Всего 


Обозначев1е 

государствъ. 


Число 
ровъ. 




Число 
ровъ. 


1=1 
III 


Число 

пассажй- 
ровъ. 


Ш 


Число 
нассахи- 

ровг. 


ш 


рояъ. 


Гер«т1в. . 


2.180,503 


0,97 


28.904,221 


12,91 


144,620,349 


64,55 


48.338,274 


21,57 


224.{МЗ,347 


Авс^-Вев- 


616,056 


1,ЗЙ 


е.232,331 


13,70 


34.179,978 


75,15 


4.454,252 


9,79 


45.482,517 


Бельги. . . 


3.263,872 


4,24 


6.996,862 


13,09 


44.184,232 


82,67 


- 


- 


53.144,966 


Фрицм , . 


14.394,968 


8,15 


53.486,930 


30,27 


108.822,592 


61,58 


- 


- 


176.704,490 


Ига«я . . . 


.1.983,250 


5,83 


8,957,924 


26,35 


23.059,657 


67,82 


- 


- 


34.000,831 


Швейцари . 


365,196 


1,61 


4.069,178 


17,90 


18,223,274 


80,43 


- 




32.657,948 


Р0СС1Я . . . 


748,246 


2,01 


3.174,814 


9,34 


31.530,176 


84,73 


1.458,571 


3,92 


37.211,812 
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III массъ сио- 

рыхъ ягЪз- 

ААвъ. 



III массъ 

иурмрсюпъ 

яо'кадовъ. 



Такимъ образомъ оказывается, что число пассажировъ 
III класса, включая сюда и пассажировъ существующая въ 
н^которыхъ государствахъ 1У класса, составляетъ отъ 62%до88^/о 
общаго числа пассажировъ. Большинство пассажировъ этого 
класса путешествуетъ только на короткихъ протяжешяхъ, для 
которнхъ увеличен1е скорости движенхя не мжетъ им^ть 
особеннаго значен1я въ сннслЛк эконом1И во вренени. Такъ 
какъ подобная эктюпя во времени ин'Ьетъ значеше лишь для 
дальняю сообщен1я, то ножно было бы допустить въ этонъ 
аенно сообщен1и перевозку пассажировъ Ш класса также въ 
скорыхъ по'Ьздахъ, что хотя, конечно, и вызвало-бы некоторое 
увеличеше эксплоатацюнныхъ расходовъ, т'Ьнъ не мен^Ье ати рас- 
ходы покрылись бы, по всему в^^роят1ю, съ одной стороны, 
чрезъ лучшую утилизац1Ю подвижнаго состава, а съ другой 
чрезъ увеличеше, всл^Ьдств1е проезда пассажировъ на бол^е 
длинныхъ разстоян]яхъ, средней выручки съ пассажира. Степень 
возможности увеличен1я числа скорыхъ по^Ьздовъ зависитъ отъ 
состояшя пути, длины двойныхъ путей, климатическихъ услов1й 
и отъ соотношешя между пассажирскимъ и товарнымъ движе- 
шями. 

Въ совершенно иномъ положен1Я находится вопросъ от- 
носительно перевозки пассажировъ III класса въ курьерскихъ 
поЪздахъ (1гаш8 гар1с1е8). Бром^ Германскихъ и Австр1йскихъ 
Правительственныхъ, а также, по требован1ю Правительства, 
н^Ькоторыхъ частныхъ жел'Ьзныхъ дорогъ зтихъ государствъ, лишь 
одн'Ь Англ1йск1Я жел^Ьзныя дороги перевозятъ пассажировъ III 
класса во вс^^хъ поФзда^'ь; во Франщи и Бельг1и вагоны Ш класса 
ин^Ьются въ курьерскихъ по'Ьздахъ только на н'Ькоторыхъ дорогахъ 
и при томъ на протяжен1яхъ, превышающихъ обусловленный 
пред'Ьлъ. 

Въ Итал]и лишь къ, такъ называемому, Римскому курьер- 
скому по^^зду приц'Ьпляется одинъ только вагонъ III класса 
для пассажировъ, совершающихъ путешеств1е на бол^^е длинныхъ 
протяжешяхъ. Дополнительная плата за билеты ускоренныхъ 
по1^здовъ, кром^ однако Франщи, — гдЪ вообще не допускается 
увеличен1е платы для ускоренныхъ по'Ьздовъ, — составляетъ въ 
различныхъ государствахъ отъ 10^/о до 50%. 
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Въ Англ11, которую и реформаторы и спещалястн приво- 
ддтъ въ нрин'Ьръ при обсужден1К вопроса о внгод^Ь отъ пере- 
возки пассажировъ III класса въ курьерскихъ по'Ьздахъ, обра- 
щеше пассажирскихъ по^Ьздовъ въ курьерскхе вызвано не зконо- 
иическини целями, а единственно конкуренщею. Но на англШскихъ 
желЪзныхъ дорогахъ именно и встречаются обстоятельства, 
противорФчащ1я тому, что утверждаютъ реформаторы. Для 
устройства скорнхъ по^^здовъ, дорогамъ этимъ пришлось увеличить 
расходы свои па пр1обр'Ьтен1е бол^Ье тяжелыхъ рельсовъ, громадныхъ 
тяжеловФсныхъ паровозовъ; въ видахъ же доставлешя ббльшихъ 
удобствъ публике предоставленхемъ ей особыхъ отд^лешй за 
незначительную приплату, — а иногда, изъ-за конкуренщи, 
и безплатно,— оказалось необходимымъ увеличить в^съ пассажир- 
скихъ и спальныхъ вагоновъ. Сверхъ того, расходы увеличились 
и отъ необходимости значительно усилить топливо, а также 
отъ болФе скораго изнашиванхя вагоновъ, паровозовъ и рельсовъ. 

Въ весьма интересномъ докладе Финдлей, главнаго ди- 
ректора Лондонской СФверо - Западной железной дороги, 
Парижскому Конгрессу въ 1889 г., утверждается, что пасса- 
жирспй паровозъ-компаундъ Северо-Западной железной дороп, 
при тяжести поезда въ 326 тоннъ и скорости въ 38,в пло- 
метра (21 англ1йскихъ миль) расходуетъ на тонну и кнло- 
метръ по 22,*2 грамма угля, между тЬмъ какъ, мри скорости 
въ 70,8 килом. (44 англ1йскихъ миль) расходуется 36,3 грамма 
угля, т. е более на 64^/о. Уже изъ одного этого видно, какое 
громадное значенье имеетъ быстрота движен1я при определен1и 
эксплоатащонныхъ расходовъ. БромФ того, для нередвижен1я 
тяжелыхъ поездовъ, при подобномъ увеличен1и быстроты, необходимо 
соответственно укрепить и самый путь, что опять сопряжено съ 
увеличеи1емъ расходовъ на строеше и ремонтъ пути. Названная 
дорога имеетъ въ настоящее время, на всей своей сети, 
исключительно стальные рельсы въ 9,15 метра длины, весомъ 
40,8 кидограммовъ на каждый погонный метръ, лежащге на 
подкладкахъ въ 20,4 килогр. каждая и на шпалахъ весомъ 
72,6 килогр., а длиною 2,75 метра. Путь долженъ содержаться 
всегда въ самомъ лучшемъ состоян1И и всяк1й малейше сомни- 
тельнаго качества рельсъ подлежитъ немедленной замене новынъ. 



Результаты 
перевозим 

пассажировъ 
III класса въ 

курьерскихъ 
по-кздахъ 

въ АнгдЫ и 
Франц1и. 
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Увбличен1е быстроты двкженхя требуетъ усовершенствован- 
ной системы сягнализац1и для достиженья полной безопасности 
въ движенш, что также увели чиваетъ расходы. Тара вагоновъ 
и вн'Ьстииость ихъ тоже возросла всл'Ьдствхе требовашй публякЕ. 
Вагоны III класса 1872 года ям'Ьли въ длину по 9,зо метра и 
в'Ьсили по 10 тоннъ, вагоны же 1889 г. ям^^ютъ въ длину 13,80 
метра, а в1^сятъ бол1^о 18 тоннъ. Вагонъ 1872 года содержалъ 
50 иФсть, вагонъ 1889 года нх^отъ 70 и'Ьстъ, т. е. на 20 
и'Ьстъ бол'Ье. Следовательно, тара увеличилась на 807о9 & чжио 
жкстъ — только на 40^9 поэтому, тара увеличилась въ два 
раза противъ числа предоставляемыхъ публике ш/ксть. 

Въ прежнхе годы въ Англш только некоторые курьер- 
скхе поезда им'Ьли вагоны III класса; въ 1872 году Мидлзид- 
екая железная дорога ввела зтотъ класеъ вагоновъ во вс^^ 
курьерскхе поезда. Примеру этому, конечно, должны были после- 
довать и друпя конкурентный железный дороги. Въ 1875 году, 
названная дорога упразднила II класеъ, оставивъ I и III и 
понизивъ значительно провозную плату I класса. Остальиыя 
англ1йск1я железныя дороги, хотя и удержали всЬ три класса, 
ткжъ не менее были вынуждены тоже понизить свои тарифы. 

Допущен1е III класса въ курьерскхе поезда имело естест- 
веннымъ последств1емъ переходъ пассажировъ изъ высшихъ 
кдассовъ въ ш18Ш1е, а сх^Ьдовательио и постепенное уненьшепе 
чистой выручки хелФзннхъ дорогъ. 

На С^Ьверо - Западной железной дорог^Ь валовая выручка 

составляла: 

въ 1871 году: 

I кл. 758.665 ^ =28,6% 

II . 903.627 , =34,Г/о 

III . 900.051 „ =37,3% 



общей выручки. 



Итого . . . 2.562.343 ^ 

въ 1888 году: 

I кл. 550.535 ^ =16,7"/о 
II „ 366.552 , =10,3''/о} общей выручки. 
III , 2.487.5 32 , =78.0"/о 

Итого . . . 3.404.619 € 
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Такинъ образомЪу доходъ отъ пассахировъ I класса по- 
Н18МСЯ на 27% а II класса — на 59^/о9 ДОХОдъ же съ 
пассажировъ Ш класса повнснлся на 151%. Общ1й доходъ 
возросъ на 28^/о9 между тЬнъ, потребный для поддержан1Я этого 
жел'Ьзнодорожнаго предпргяпя, основной капиталъ возросъ въ 
17-ти л'Ьтшй пер10дъ съ 66 инлл10новъ до 96 ]1нлл10новъ фунтовъ 
стерлннговъ, т. е. на 45,5%. 

Число-же пассажиро-кнлоиетровъ выразилось въ слЪдующихъ 
цифрахъ : 

въ 1871 году: 

I кл. 162.758.931 = 19,24 

II ^ 258.477.483=30,б7о 
III , 424.797.882 = 50,2% 

' Итого . . . 846.034.296 

въ 1888 году: 

I кл. 141.720.730= 10,77о 

II , 113.238.176= 8,6% 

III « 1.067.317.064=80,7% 

Итого. . . 1.322.275.970 

Следовательно, доходы увеличились, какъ выше сказано, 
всего на 28^/о, между т'Ьмъ увеличенхе работы подвижнаго 
состава, въ смысле числа пассажиро-километровъ, составляетъ 
56%. Сверхъ того, по утвержден1Ю докладчика, число остаю- 
щихся незанятыми публикою м'Ьстъ возросло до 7б^/о. 
Последнее обстоятельство, во всякомъ случае, доказываетъ, 
что въ 1871 году число предлагаемыхъ публике м'Ьстъ было 
достаточно и что, въ 1888 году, всл'Ьдств1е предоставленныхъ 
публике большихъ удобствъ, места утилизировались менее 
удовлетворительно. Финдлей приходитъ къ тому заключен1ю, 
что отъ постепеннаго сокращенхя числа пассажировъ I и II 
классовъ, средняя тарифная единица не въ состоянш уже покрыть 
зксплоатащонныхъ расходовъ скорыхъ поездовъ, почему плата 
III класса въ 1 пенсъ (2,63 коп. зол.) за милю оказывается 
уже недостаточною. Только, въ виду дешевизны каменнаго угля, 
главнейшимъ железнымъ дорогамъ Англ1И оказывается возможнымъ 

3 
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ПреАдожеи1я 

IV Отд. 

Парижсиаго 

Конгресса. 



выдаватъ дивндендн. При малМшихъ колебан1яхъ въ торговомъ 
И1р^^, при ббльшенъ повышен1И цЪнъ на сырые иатер1алЫу иди 
въ случае установленш парланентоиъ отраничен]й въ товарныхъ 
тарифахъ, балансы жел'Ьзныхъ дорогъ такихъ обществъ оказались 
бы въ весьма критическоиъ положенш. 

При обсужденш доклада Финдлей, видящаго единственный 
исходъ изъ этого опаснаго положешя въ регулирован1и конку- 
ренщи, или разд'Ьленш выручки (роо18, общ1Й фондъ), а равно 
въ установлен1и 601*60 высокихъ тарифовъ, оказалось, что, 
согласно данныиъ Министерства Торговли (Воаг^е оГ Тгас1е), 
число пассажировъ во всей Англ]и возросло за время съ 1861 
по 1871 г. на 12,53'^/о, за время-же съ 1871 по 1881 г. 
только на 7^/о. 

На Парижско-Орлеанской железной дороНЬ, на которой до- 
пускается въ курьерскихъ по^Ьздахъ III классъ, число пассажи- 
ровъ увеличилось въ общемъ на 5,82^/о, а III класса на 
13,82%, между т^^мъ число пассажировъ I класса понизилось на 
6^/о и II класса на 2^/о. На Л10нско- Средиземно морской 
жел^^зной дорог'Ь, число пассажировъ III класса въ скорыхъ 
по'Ьздахъ, въ пер10дъ времени съ 1875 по 1888 годъ, увели- 
чилось съ 19 до 31 ^/о. При тщательномъ обсужденш доклада 
Финдлей, въ четвертомъ отд^^ленш Конгресса, выяснилось, что 
везд1^ число пассажировъ III класса въ курьерскихъ по'Ьздахъ 
возросло на счетъ числа пассажировъ I и II классовъ. 

При разсмотр'Ьнхи зат'Ьмъ этого вопроса на общемъ со- 

бранш Конгресса, были одобрены сл'Ьдующ1я предложенья IV 
отд1^лен1я : 

1) сохраняя для пассажирскаго сообщен1я вс% три класса, 
желательно пассажировъ III класса перевозить на дальнихъ 
разстоян1яхъ, по возможности, въ ускоренныхъ по'Ьздахъ; и 

2) въ т1^хъ случаяхъ, когда курьерск1е поезда не те- 
ряютъ обусловленной для нихъ быстроты, всл'Ьдствте увели- 
чен1я тяжести отъ приц'Ьпки вагоновъ III класса, желательно 
допустить въ таше по'Ьзда и эти посл'Ьдн]е вагоны. Въ про- 
тивномъ случае, н'Ькоторымъ изъ существующихъ пассажирскмхъ 
поФздовъ сл^^довало бы придать ббльшую быстроту. Въ т^Ьхъ 
государствахъ и на т1хъ жел^Ьзнодорожныхъ сЪтяхъ, гд% имеется 
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бохЬе оживленное пассажирское сообщеше, ц'Ьлесообразно устано- 
вить новые по^Ьзда съ быстротою среднею иежду быстротою обнк- 
новенныхъ пассажирскихъ и курьерскнхъ по'Ьздовъ. 

При ускоренной перевозк'Ь пассажировъ на дальнихъ раз- 
стоян1яхъ9 по ин^^шю Конгресса, иожно над^^яться на развитхе 
передвижен1я саиаго многочисленнаго класса пассажировъ, т. е. 
пассажировъ П1 класса, которые, такимъ образоиъ, воспользова- 
лись-бы, по справедливости, въ вытодахъ отъ сбережешя вреиени, 
что, конечно, ножетъ ии'Ьть 8начен1е только при большоиъ разстоя- 
Н1И пути, а для жел'Ьзныхъ дорогъ получилась бы возиожность, 
вслФдствхе лучшей утилизащи вагоновъ III класса, уиеньшить 
непроизводительный в'Ьсъ сихъ посл'Ьднихъ и т'Ьиъ какъ бы 
восполнить таковой же вЪсъ вагоновъ высгаихъ классовъ. 

По заключенш Конгресса, Англгйсшя железный дороги 
включешенъ въ курьерск1е поезда, изъ-за непои'Ьрно усердной 
конкуренщи, вагоновъ всЬхъ классовъ, въ д'Ьл'Ь реформы зашли 
слипгкоиъ далеко. 

Манчестеро-Шефильдская и Линкольншайрская железный 
дороги, следуя прии'Ьру Мидлэндской железной дороги, также 
упразднили съ I Апр^^ля 1891 года II классъ вагоновъ, пере- 
строивъ таковые въ вагоны III класса и одновременно понизили 
на ЗО^^о плату въ вагонахъ I класса. 

Побудительной причиной къ такому м'Ьропр1ят1Ю было по- 
стоянное уменьшен1е числа пассажировъ въ вагонахъ высшихъ 
классовъ. По сообщен!ю Э. Уаткина, председателя Правлен1я 
вышеприведеннаго жел'Ьзнодорожнаго Общества, названными 
дорогами въ 1871 году перевезено пассажировъ I класса 
1б,257о, л въ 1889 году всего лишь 5,25%; въ то же 
самое время число пассажировъ II класса понизилось съ 26^/о до 
3^75% тогда какъ въ вагонахъ III класса число ихъ возросло 
съ 58,5Х до 897о- Въ 1890 году пассажирское движен1е на 
названной дорогЬ выразилось въ сл'Ьдующихъ цифрахъ: 5.928 
(0,09Уо) пассажировъ I класса, 128.900 (1,91%) пассажировъ 
II класса и 6.466.001 (98Уо) пассажировъ III класса. 

Столь разительная несоотв'Ьтственность числа пассажировъ 
въ вагонахъ разныхъ классовъ встречается единственно на 
Манчестеро-Шефильдской и Линкольншайрской лин1яхъ, сЬть 



УлразАивн1е 
вагоновъ I 
и П клас- 
совъ на 
и'киоторыхъ 
англ1йсиихъ 
ж. дорогахъ. 
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Результаты 
лассажир- 
сиаго двн- 
яеи1я на 
аигдШскихъ 
ж.дорогахъ. 



коихъ обнимаетъ бблыпую часть фабричнаго района Средне! 
Англ1И. Впроченъ, ел'Ьдуетъ заметить, что уненьшеше числа 
пассахнровъ въ вагонахъ первнхъ двухъ классовъ на ангаВ- 
скнхъ жел'Ьзннхъ дорогахъ— явлеше общее, почену повсеместное 
унразднеше въ Англ1н ватоновъ П класса не бол^е какъ 
вопросъ времени. 

Мидлзндсная жел^Ьзная дорога, упразднившая въ 1875 году 
вагоны II класса, намерена отменить даже и вагоны I класса, 
оставивъ во всФхъ поЪздахъ только вагоны III класса. 

Въ первой половинЬ 1891 года на этой дороге перевезено 
пассажировъ I кл. 631.468, а III класса 16.928.757. Эти 
цифры относятся между собою какъ 1 : 27, составляя для I 
класса 3,5% общаго числа пассажировъ. Отношеше проездной 
платы въ вагонахъ этихъ двухъ классовъ составляетъ 5 : 8, такъ 
что отъ упразднен1я вагоновъ I класса не только не предвидится 
ущерба въ сборахъ, но напротивъ слЪдуетъ даже надеяться 
на известное увеличеше ихъ, ибо, при болЪе удобномъ пере- 
устройстве вагоновъ III класса, ирхобр^тается возможность кон- 
куренц1и съ другими железными дорогами. 

Согласно статистическимъ св'Ьд'Ьи1ямъ Министерства Торговли 
(Воагс! о( Тгаде) за 1890 годъ, пассажирское движен1е па 
всЬхъ аншйскихъ дорогахъ, въ сравненти съ движен1емъ въ 
1889 году, дало сл4дующ1е результаты: 

Перевезено пассажировъ въ 1890 г. въ 1889 г. 



I ыасса. 
II » 
III » 



• • • 



30.187.000 30.074.000 

62.859.000 62.687.000 

724.697.000 682.420.000 



т. е. бол^ на 



> > 



113.000 

172.000 

42.277.000 



Всего . 817.743.000 775.181.000 т. е. бол^е на 42.562.000 
По севонвнмъ билетамъ. 1.259.000 1.271.000 > > » » 12.000 

Сборы ПО пассажирскому движен1Ю увеличились на 
1.424.594 €. Не смотря на это, результаты зксплоатащи 
англ1йскихъ дорогъ въ 1890 году были не удовлетворительны, 
такъ какъ сборы 1890 года составляли 79.948.702 & про- 
тивъ 77.025.017 ^ 1889 года, расходы-же 1890 года въ 
43.188.556 ^ противъ 40.094.116 € расходовъ 1889 года. 
Такимъ образомъ, увеличен1Ю валоваго сбора, составлявшему 
2.923.000 ^, противопоставляется увеличеи1е валоваго расхода 



— 37 - 

на 3.094.000^, почему, въ общей сложвости, чистый сборъ 
1890 года, въ сравнеши съ 1889 годомъ, уменьшися на 
170.765 ;В. 

ПробФгъ ноФздовъ составлялъ въ англ1йскихъ ■ияяхъ: 

въ 1890 г. въ 1889 г. 



Л|И _ 



въ пассахярскомъ движеши. 166.666.000 161.082.000 
въ товарнонъ „ 113.625.000 138.941.000 

310.291.000 300.023.000 

т. е. въ 1890 году болЪе на 10.268.000 англхйскихъ жиль, 
а съ прнбавленхемъ къ нимъ пробега см'Ьшанннхъ по'Ьздовъ, въ 
общенъ выводе, проб^^гъ вагоновъ 1890 г. превншаетъ проб'Ьгъ 
1889 года всего на 10.548.000 англ1йскнхъ миль. Соответ- 
ственно этому увеличились и расходы на содержанте по^здноВ 
прислуги, на управлеше дорогою и на подвижной составъ, что> 
само собою разумеется, повл1яло на увеличеше эксплоатащон- 
ннхъ расходовъ, изъ коихъ значительная часть пришлась на 

долю тяги поездовъ 1.396.000 ^ 

каковая сумма, вместе съ расходами: 

на ремонтъ вагоновъ 155.000 , 

9 содержаше путей 472.000 » 

„ содержаше управлешя .... 758.000 « 

составила общую сумму 2.781.000 ^ 

а вместе съ прочими расходами . . . 318.000 

Всего . . 3.094.000 А 

Такъ какъ изъ общей перевыручки, составившей по 
пассажирскому и товарному сообщешю 2.559.000 .^, на долю 
пассажирскаго сообщен1я пришлось 1.424.954 ^, т. е. 5б7оу 
а на долю товарнаго сообщешя 1.134.046 ^^ т. е. 44%, и 
если предположить, что перерасходъ отдельно по пассажирскому 
м товарному сообщен1ямъ возросъ въ той же пропорщи, какъ 
м перевыручка, т. е., что перерасходъ по пассажирскому со- 
общешю составляетъ 56% общаго перерасхода въ 2.781.000 ^, то 
для посл^дняго сообщен1я получается цифра перерасхода въ 
1.557.360 :В* Если вышеприведенной перевыручке 1890 года 
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отъ пассахирскаго двикешя въ 1.424.954 «^ противопоставить 
означенный перерасюдъ въ 1 .557.360 ^, то окажется, что пасса- 
жирское движете дало убытокъ, не смотря на увеличен1е дохода 
отъ пассажировъ III класса на суииу въ 132.766 А противъ 

1889 года. 

Ни одно государство Европы не въ состоян1и достигнуть, 
въ теченге одного года, ни такого значительнаго увеличешя 
числа пассажировъ вообще, ни такого необычайнаго оживле- 
шя въ передвижен1И пассажировъ III класса въ частности, какъ 
Англ1я, гдЪ, въ 1890 году, число пассажировъ увеличилось 
противъ предшествовавшаго года на 42.562.000 человека, т. е. 
на цифру, превосходящую народонаселен1е Великобритан1и и 
Ирланд1и (38 ]1ИЛЛ10Новъ), и гд'Ь число пассажировъ III класса 
въ этомъ году выразилось суммою 724. 697.000. Хотя пас- 
сажиры III класса составляютъ 89% общаго числа пассажировъ 
всЬхъ трехъ классахъ, при всемъ томъ, даже при наилучшей ути- 
лизащи вагоновъ этого класса, нельзя предположить, чтобы уве- 
личеше общаго числа пассажировъ на 42 миллхона не вызвало 
необходимости увеличен1я количества пассажирскихъ вагоновъ. 
Не им^я св'Ьд'Ьшй объ инвентарномъ числ'Ь вагоновъ за 

1890 г., привожу нижесл'Ьдующтя цифры количества пассажирскихъ 
вагоновъ за 1880 и 1887 годъ. 

Перевезено пассажировъ: 

въ 1880 году 603.885.025 въ 29.565 вагонахъ 
„ 1887 , 734.744.620 , 35^021 

Въ приведенный пергодъ времени число пассажировъ увели- 
чилось на 130.859.595 или на 22%, а число вагоновъ 
увеличилось на 5.456 или на 15,5 7о« Принимая въ соображе- 
Н1е, что число пассажировъ III класса въ 1880 году соста- 
вляло 837о, а въ 1887 году 87%, что часть вагоновъ II класса 
была переделана въ вагоны III класса и что во вновь построен- 
ныхъ вагонахъ III класса, какъ видно изъ доклада Финдлея, 
число м^^стъ увеличено до 40^/о, можно считать до известной 
степени доказаннымъ, что при массовой перевозк'Ь, съ увелмче- 
Н1емъ числа пассажировъ, возрастаетъ и потребность въ пере- 
возочныхъ средствахъ въ бол^е или мен^е одинаковомъ разм^р^. 
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Мд1н1е рефориаторовъ и н'Ькоторыхъ спец1алистовЪу что 
пошшеше пассажирскяго тарифа вызоветъ переходъ пассажировъ 
изъ ватоновъ дизшаго въ вагоны внсшаго класса должно быть 
признано стольБО-же шаткннъ, канъ и мнопе друпе нхъ доводы. 

Не говоря уже объ Англ1Н, гдЪ, какъ выше сказано, 
89^/о вс^^хъ пассажировъ пользуются вагонами III класса, и 
въ другихъ государствахъ Европы замечается н'ЬБОторая склон- 
ность пассажировъ къ переходу изъ вагоповъ высшаго въ вагоны 
вйзшаго класса, а никакъ не наоборотъ. Нижеприведенныя 
цифры показываютъ процентное отношен1е числа пассажировъ въ 
вагонахъ всФхъ трехъ классовъ. 

Въ АНГЛ1И. 

1870 г. 1873 г. 1878 г. 1880 г. 1883 г. 1887 г. 1890 г. 

Въ I класс* 9,63 8,40 7,30 5,94 5,31 4,03 3,69 
. II , 
.111 . 



23,12 15,40 11,50 10,71 9,68 8,07 7,67 
67,52 76,20 81,20 83,35 85,01 87,00 88,82 

Во Франц1и. 

1860 г. 1878 г. 1884 г. 

11 7 7,40 
83 23 34,60 
55 61 58,50 

Въ Герман1и. 

1882 г. 1887 г. 

класс* 0,97 0,57 

12,91 10,40 

ЛИ и IV „ 86,12 89,03 



Въ I класс* 

. И « 
ЛИ . 



1890 г. 
8,20 

29,80 
62,00 



Въ I 
. II 



Въ Бельг1и. 

1882 г. 

Въ I класс* 4,24 
. II . 13,09 



III 



82,67 



1887 г. 

3,86 
13,05 
83,09 



Изъ этихъ данныхъ усматривается, что въ государствахъ, 
гд* пассажиры III класса перевозятсл ло*здаии высшихъ ско- 
ростей, пользован1е вагонами двухъ первыхъ классовъ по- 
степенно уменьшается. Это явлен1е вполн* естественно, такъ 
какъ ускоренная перевозка на дальнихъ разстоящяхъ, сокра- 



Переходъ 
пассажировъ 
изъ ватоновъ 
низшаго въ 
вагоны выс- 
шаго класса. 
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щая въ значительной н'Ьр'Ь время нребнвашд пассажира въ пути, 
д'Ьлаетъ сажнй путь нен^^е утомительнннъ, ч^иъ уменьшается и 
потребность въ удобствахъ, нредоставляемыхъ вагонами вне- 
шихъ классовъ; на короткихъ-же протяжешяхъ потребность 
въ удобствахъ играетъ еще меньшую роль, и для пассажира, 
въ особенности при частнхъ по'Ьздкахъ, важна лио1ь дешевизна 
про^^зда. 

Въ противоположность товарному сообщешю, гд^Ь грузн 
классифицируются железною дорогою, въ пассажирскомъ со- 
обп1,ен1и, пассажиръ, избирая классъ вагона, т^^мъ самнмъ, 
такъ сказать, самъ себя классифицируетъ и, не взирая па раз- 
м^^ръ тарифной плати, избираетъ классъ вагона, соотв'Ьтствующ1й 
своему сощальному положешю и привычкамъ обыденной жизни/ 
Уаов1е это применимо, однако, въ ограниченномъ районе по- 
стояннаго м^Ьстожительства пассажира; при путешествхяхъ по 
чужой стране и въ особенности на незначительныхъ разстояшяхъ, 
при благопр1ятныхъ къ тому услов1яхъ времени года и 
состояшя атмосферы, пассажиръ скорее псреходитъ изъ высшаго 
класса въ ни8Ш1й, ч^мъ на оборотъ. Путешествующ1е ц^^ыми 
семьями, на значительныхъ разстоян1яхъ и чрезъ разный 
государства, охотно изберутъ для своего проезда вагонъ низшаго 
класса, коль скоро таковой имеется въ состав^^ скорыхъ 
по'Ьздовъ и представляетъ б6льш1я удобства, нежели соотв^т- 
ствующ1й классъ вагона другихъпо'Ьздовъ,такихъудобствъ не предла- 
гаюп1,1й. Въ силу зтихъ соображешй, билеты прямаго сообп^енхя между 
Россхею и Франщею устроены такъ, что 'Ьдуш.ему въ Росс1Ю изъ Франщи 
въ I классЬ, въ Германш дана возможность перехода въ вагонъ 
II класса, каковымъ лравомъ пассажиры и пользуются въ боль- 
шинств^Ь случаевъ по той простой причин^^, что вагонъ II класса 
въ Германш предоставляетъ бдльшхя удобства, чЪмъ соотв^Ьт- 
ствующ1й классъ вагона во Франщи. 



Принципы 
обра80ваи1я 

пасс, 
тарифовъ. 



Настояп^1я соображен1я, казалось-бы, въ достаточной м'Ьр'Ь 
опровергаютъ основательность доводовъ сторонниковъ одноплатнаго 
(Реппу-Рог(о) тарифа. Если же, при этомъ, я останавливался 
преимущественно на порядкахъ англ1йскихъ жел^^зныхъ дорогъ, 
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то, главнннъ образонъ^ потому собственно, что Энгель ставитъ 
8ТН дороги за образецЪу достойннВ нодражан1Я. Аншйст 
дороги, совершая въ течеши десяти л'Ьтъ перевозку пассажировъ 
третьяго класса въ ускоренныхъ псЬздахъ и увеличивая постепенно 
расходы на зксплоатащю и на содержанье подвижнаго состава 
и тяги, не увеличили чистаго валоваго сбора и не достигли 
ИИ болФе внгодной утилизащи предложенныхъ въ по'Ьзд^ 
мФсть, ни перехода пассажировъ изъ низшаго класса въ высш1й. 

Изъ приведенныхъ доказательствъ неосновательности одно- 
платнаго (Реппу-Рог1;о) тарифа не слЪдуетъ однако еще, чтобы 
дФло пассажирскаго сообщенхя не нуждалось въ преобразовашяхъ 
какъ по отношешю къ разм'Ьраиъ самаго тарифа, такъ и по отно- 
шешю къ способаиъ перевозки, степени восполненхя предложенныхъ 
въ вагонахъ м^стъ и скорости по^^здовъ. Требовашя реформато- 
ровъ до известной степени основательны, на что иною и было 
уже указано при обсужденш вопроса объ эксплоатащонныхъ 
расходахъ • 

ВсЬ противники одноплатнаго тарифа, какъ изъ среды 
спещалистовъ жел'Ьзнодорожнаго д'Ьла, такъ и эконоиистовъ 
сходятся въ тоиъ, что пассажирскхе тарифы слишкоиъ высоки 
и, что въ интересахъ не только цивилизацш и народной эко- 
ноиш, но и въ интересахъ саиихъ желЪзныхъ дорогъ стремиться 
къ усилешю пассажирскаго движенья черезъ предоставленге 
публике возможныхъ льготъ. 

Если провозная плата сама по себ^ и не ии'Ьетъ еще рЪшаю- 
щаго значешя, въ особенности при большихъ путешествьяхъ, 
гдЪ она составляетъ лишь часть всЬхъ вообще расходовъ 
по путешествш, къ коииъ относятся также расходы на остановки 
въ гостинницахъ и другге производительные и непроизводительные 
расходы, вызываемые пребывашемъ въ чужомъ жкст% то, хотя 
чрезъ удешевлеше провозной платы и нельзя надеяться на про- 
порщональное увеличенье пассажирскаго движешя, особенно, если 
принять во вниманье, сопряженную съ такого рода путешест- 
В1Я1И, потерю времени, т1мъ не мен'Ье это поняжеиье тарифа 
не можетъ не дать толчка къ развитш дальняго сообщен1я« Въ 
мЪстномъ сообщеньИ; обнимающемъ только незначительныяразстоянья, 
им потеря времени, ни побочные расходы не им^ють уже 
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такого существеннаго значенхя, почему имеются вс^^ естественныя 
услов1я для развит1я двяхен1я и ВСЯБ1Я, вводимыя для подобнаго 
еообщен1я,облегчен1я окажутся одинаково прибыльными и для путеше- 
ствующее публики и для желЪзныхъ дорогъ. 

Уменьшеше платы за билеты съ обратнымъ путемъ и 
друг! я подобный льготы, вызвавъ одно лишь увеличен1е числа 
сортовъ билетовъ, не содМствовали ни увелячен1Ю сборовъ, 
ни бол'Ье или мен'Ье значительному усилешю дви2ен1я; можно 
даже съ н'Ькоторою ув^^ренностью сказать, что на всЬхъ жел^Ьз- 
ныхъ дорогахъ, кром'Ь дорогъ или отд'Ьльныхъ участковъ, пред- 
назначенныхъ, по своему положен1ю, почти исключительно для 
пассажирскаго движен1я, а также дорогъ, соединяющихъ значитель- 
ные торговопромышленные центры, пассажирское движете, въ 
смысл^^ статьи дохода, всегда суп1,ествовало за счетъ товарнаго. 

На установлен1е билетовъ съ обратнымъ путемъ сл^Ьдуетъ 
смотр'Ьть какъ на одинъ изъ способовъ понижешя тарифа при 
условш оставлен1я въ сил'Ь предоставленныхъ концесс1Ями мак- 
симальныхъ ставокъ, такъ какъ дМствительный разм^Ьръ про- 
возно! платы, а вш^ст± съ тФмъ и доходъ отъ та1и>й платы 
определяется среднею выручкою, ибо, если за про^здъ въ одянъ 
конецъ назначена плата, прим1^рно, въ одинъ рубль, а за 
обратный путь въ 50 коп., то средняя выручка составитъ 
всетаки лишь 75 коп. 

При обсужден1И вопроса объ образоваши тарифныхъ ставокъ, 
было уже упомянуто, что число проданныхъ обратныхъ билетовъ, 
въ разныхъ государствахъ, достигало до 70^/о всего количества 
выданныхъ пассажиранъ билетовъ. Въ ближнемъ сообп1,ен1И боль- 
шинство пассажировъ, отправляющихся до изв^стнаго, вблизи 
лежащаго пункта, обязательно возвращается на станцш отправлен1я 
въ яепродолжительномъ времени; исключеше изъ этого составляетъ 
лишь сравнительно незначительное количество пассажировъ, коимъ 
приходится оставаться въ м'Ьстахъ назначенья на временное или 
постоянное жительство. 

Въ дальнемъ сообщенш, обратные билеты им^ютъ значен1е 
только какъ средство для конкуренщи, дающее возможность 
заставить пассажира совершить обратную по'Ьздку по опред^иен- 
ной линш жел^зныхъ дорогъ. 
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Въ виду такихъ соображвН1Й; проявилось общее стренлен]е 
къ упразднешю обратныхъ билетовъ, но лишь подъ услов1емъ. 
чтобы назначенная для нихъ средняя тарифная ставка за про'Ьздъ 
туда ж обратно была принята за основную единицу для опре- 
д'Ьдетя цЪнн пассахирскаго билета. 

Прии'Ьнять хе исключительно такую основную единицу для 
расчета провозной платы по разстоян1ямъ было бы несправед- 
ливниъ, такъ какъ эксплоатащонные расходы по'Ьзда не про- 
порщональны разстоян1Ю пробега его; позтому, сл'Ьдовало-бн 
установить для большихъ разстоянИ так1я понихенныя тарифный 
ставки, которыя вполн'Ь соотв'Ьтствовали-бы постепенно умень- 
шающимся, съ увеличен1емъ разстояшя, эксплоатац10ннымъ рас- 
ходамъ. 

Для практическаго осуществлешя прогрессивно уменьшаю- 
пцгхся тарифныхъ ставокъ, мохно, въ видахъ облегчен1я рас- 
четовъ, взять не постепенно уменьшающуюся основную ставку, 
а опред'Ьленное число разстоян1й и для нихъ найти соответствую- 
Щ1я понихен1я. Тарифъ, составленный такимъ способоиъ, назы- 
вается пояснымъ тарифомъ. Проездная плата вычисляется для 
кахдаго пояса до крайняго его пред']^ла по ставк'Ь, остающейся 
иеизм'Ьнною, на всемъ иротяхен1и пояса. 

Не самый фактъ установлен1я поясовъ дЪлаетъ для публики 
выгоднымъ поясной тарифъ, а та именно дешевизна покиломе- 
трической ставки, которая даетъ этотъ тарифъ. Для публики 
было-бы даже выгоднее, еслибы эта дешевая ставка была 
распространена на все протяхен1е путешеств1я безъ распред'Ьле- 
Н1я на пояса, въ виду того, что за про'Ьздъ до пуиктовъ бли- 
хайшихъ къ началу пояса приходится платить столько-хе, 
сколько ж до пуиктовъ, располохенныхъ въ конц1Ь пояса . Дахе и 
для хел'Ьзныхъ дорогъ установленхе поясовъ не представляетъ 
особенныхъ удобствъ, кромФ разв'Ь упрощен1я билетной системы. 

Хотя поясной тарифъ, по примеру конно-хел'Ьзныхъ дорогъ, 
и могъ-бы быть прим'Ьненъ на короткихъ разстоянЫхъ, гЬмъ не 
мен<Ье, таковой не отв^чадъ-бы услов1Ю понихен1Я ставокъ по 
мфрф увеличен1я протяхен1я. Для достихен1я этого, сл^довало-бы, 
по м'ЬрФ возрастан1Я протлхен1я пути, увеличивать и самую 
длину пояса, оставляя въ тоже время безъ изменеихл, обусловлен- 
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ную для каждаго подса^ дополнительную ставку н такяиъ обра- 
зоиъ, для определенной единицы пути^ въ зависииости отъ длины 
саиаго пояса, получилась-бы уменьшенная единичная ставка. 

Т'Ьхъ же результатовъ можно достигнуть, если съ сущест- 
вующихъ тарифныхъ единицъ, по м'Ьр'Ь увеличен1я разстояшя 
пути, будетъ производиться, ва изв'Ьстномъ разстоян1и постепенно 
увеличивающаяся, процентная скидка обусловленнаго разм^кра. 
Оба эти тарифа, по способу ихъ вычислен1я, называются града- 
1щ>нными (ступеньчатыми, 81;а^б1-ТапО* Построенные этимъ 
способомъ тарифы вполн'Ь отв'Ьчали-бы, какъ интересамъ публики, 
такъ и жел'Ьзныхъ дорогъ въ отношен1И увеличен1я сборовъ и 
усилен1я пассажирскаго движешя. 
подразА^лб- При установлеши тарифовъ сл'Ьдуетъ им'Ьть въ виду то 

"*• н?й.^"**' обстоятельство, что значенш, придаваемому въ товарномъ сооб- 

щенш цФн'Ь груза, въ пассажирскомъ сообщен]и соотв'Ьтствуетъ 
та денежная затрата,которая производится для достиженхя изв'Ьст- 
ной ц'Ьли путешеств1я. По различннмъ ц'Ьлямъ путешеств1й, жед'Ьзно- 
дорожныя по'Ьздки можно подразд'Ьлить на слЪдующ1я три само- 
стоятельный группы: 

1) окрестное или подгородное сообщен1е съ м'Ьстностями, 
расположенными вблизи большихъ городовъ; 

2) м'Ьстное сообщен1е — между торговыми и промышлен- 
ными центрами; и 

3) сообщен1е для путешеств1й на значительныхъ разстояшяхъ 
— дальнее сообщенхе. 

Площадь окрестнаю сообщени обусловливается, съ одной 
стороны, временемъ необходимымъ для про'Ьзда, а съ другой 
— стоимостью самаго про']^зда, изъ коихъ посл'Ьдняя, собственно 
говоря, им'бетъ въ зтомъ случае решающее значеше. Сл'Ьдо- 
вательно, удешевленхемъ проезда площадь этого сообщешя мо- 
жетъ быть увеличена, что, въ свою очередь, повлечетъ за собою 
также увеличен1е самаго протяжешя путешеств1й. Установлешемъ 
таковаго сообщешя, людямъ съ ограниченными средствами предо- 
ставляется возможность селиться въ окрестностяхъ многолюд- 
ныхъ городовъ, что даетъ имъ средство пользоваться болФе 
дешевыми и здоровыми квартирами и, вообще, лучшими услов1ями 
жизнии и, въ тоже время, им^ть дешевый, ускоренный пере- 
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<18дъ до жЬсп ихъ занят1й. Брои'Ь того, это облетчаеть также 
городекпъ жителяиъ дачную жизнь и развиваетъ увеселитель- 
ныя по'Ьздки въ окрестности. 

По своему характеру окрестное сообщен1е несомн'Ьнно 
заслуживаетъ особеннаго внииан1Д со стороны жел'Ьзннхъ дорогъ. 
Въ этонъ сообщен1И бнло-бн вполн'Ь целесообразно упразднить 
обратные билеты и ввести возможно дешевыя ставки для отд^ль- 
ныхъ по'Ьздокъ, съ предоставлен1еиъ пассажиру права пр1обр'Ьтать 
на станщи бтправлешя одновременно и билетъ для обратнаго пути. 

Ставки для подобнаго про'Ьзда могли-бы быть опред'Ьлены 
по поясамЪу въ зависимости отъ разстояшя и густоты населешя 
данной м'Ьстности. Бром'Ь того^ было-бы не безполезно ввести 
для окрестнато сообщен1Я абонементные билеты на бол'Ье или 
мен^ продолжительные сроки. Хотя продолжительность путе- 
шеств1я въ окрестномъ сообщен1и не им^егь особо важнаго зна- 
чешя, тФмъ не менФе, въ интересахъ публики, сл^довало-бы 
установить для опред'Ьленныхъ часовъ дня ускоренные по^зда^ такъ 
какъ пассажиры короткихъпротяжен1й, отправляясь ежедневно на свои 
служебный и иныя занят1Я и расчитывая чуть не каждую минуту 
своего пути, не могутъ, подобно пассажирамъ, ^дущимь на 
длинныхъ протяжешяхъ, относиться съ такимъ спокойствхемъ ко време- 
ни своего пребывашя въ вагон^Ь, а напротивъ, смотрятъ на свое 
путешествхе, какъ на неизб'Ьжное зло, съ которымъ сопряжено 
прмбыт1е въ городъ и зат^мъ возвращенге къ ихъ домашнему 
очагу. Бром'Ь того, ускоренный ходъ поезда въ окрестномъ 
сообщен]И далъ-бы возможность, съ усилешемъ двнжен1я, увели- 
чить обращеше подвижнаго состава. 

Пред'Ьльными пунктами для мгьстнаго торговопромышлен' 
наго сообщешя ямя1)пяу по преимуществу, торговые и промышлен- 
ные центры, или-же м'Ьста нахожден1я уЬздныхъ и губернскихъ ад- 
министративныхъ и судебннхъ учрежден1й, ч'Ьмъ, собственно, 
и обусловливается районъ этого сообщешя. Понижен1е проездной 
платы для м^стнаго сообщен1я можетъ вызвать значительное увели- 
чен1е лишь числа по'Ьздокъ, а никакъ не площади самыхъ сообщен1й. 

Для этого сообщен1я, которое можетъ быть также названо 
сосгьднгшъ^ введен1е системы особо пониженнаго тарифа, установ- 
леннаго въ зависимости отъ густоты населен1я и разстоян1й между 
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станциями, былобы особенно ц'Ьлесообразнынъ . При такой м'Ьр'Ьу 
дешевизна тарифовъ значительно повл1яла-бы на увеличен1е 
числа по^здоБЪ, такъ вакъ, даже при слабомъ населеши данной 
местности, потребность сообщен1я, какъ сосФднихъ станщй иехду 
собою, такъ и съ ближайшими торгово-промышленными и адми- 
нистративными центрами не только всегда будетъ существовать, 
но и постепенно возрастать. Все то, что говорилось раньше о 
билетахъ съ обратнымъ путемъ и о билетахъ абонементныхъ, 
должно им']кть мФсто и въ сосЬднемъ сообщен1и. 

Значен1е времени въ этомъ сообщеши не такъ важно, ибо 
пассажиръ, отправляясь по своимъ дФламъ въ торгово-про- 
мышленный или административный пунктъ, заранее расчитываетъ 
пожертвовать на свои д'Ьла ц'Ьлый день; ^для него важно лишь 
услов1е возможности возвратиться домой къ ночи. Ускоренные 
по^Ьзда не играютъ въ этомъ сообщенти такой роли, какъ въ 
окрестномъ сообщен1и, почему перевозка пассажировъ могла- 
бы производиться какъ въ смФшанныхЪ; такъ и въ обыкновен- 
ныхъ пассажирскихъ по'Ьздахъ, останавливающихся на вс^кхъ 
промежуточныхъ станщяхъ. Упразднете въ зтихъ именно поЪздахъ 
вагоновъ перваго класса было-бы вполн'Ь ц'Ьлесообразно . Само 
собою равугЬется, что подъ словами ^м'Ьетное сообщеше'' не 
сл^дуетъ, въ данномъ случае, понимать сообщен1я по всему 
протяжен1Ю значительныхъ жел'Ьзнодорожныхъ лиши, а лишь 
сообщен1е отъ любой изъ станц1й на разстоян1и не свыше опре- 
д'Ьленнаго разстоян1я; протяжен1я свыше этого пред'Ьла должны 
быть отнесены къ сл'Ьдующей групп'Ь. 

Дальнее сообщете^ служащее для развит1я путешествхй 
между торговыми пунктами, расположенными внутри или вн'Ьданнаго 
государства, а также для пользован1я ц^^ебными водами и 
морскимъ купаньемъ, для совершен1я увеселительныхъ по'Ьздокъ, 
для путешеств1й, предпринимаемыхъ съ ц'Ьлью ознакомлена съ 
народами и странами, могло-бы вызвать, чрезъ удешевлеше 
про'Ьзда, значительное расширеше площади самыхъ путешеств1й. 

Для дальняго сообщен1я прим']^нен1е градащоннаго тари- 
фа казалось-бы единственно правильны)1ъ. Но такъ какъ въ этомъ 
сообщеши время, проведенное въ пути, им'Ьетъ особенное значе- 
Н1е, въ виду возросташя побочныхъ расходовъ при продолжитель- 
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Н0СТ1 путешеств1я и^ на оборотъ, уиеньшешд тяковыхъ при 
усворенноиъ передви2ен1Иу то, принимая во вниман1е увеличен- 
ный для тавнхъ по^здонъ разм'Ьръ эксплоатащонннхъ расходовъ, 
бнло-бн справедливо за про'Ьздъ въ снорыхъ поФздахъ назначить 
бол'Ье высокую плату, сообразно съ удобствами и скоростью этихъ 
по^кздовъ. 

Дополнительную плату за про'Ьздъ въ скорыхъ по^здахъ 
не сл'Ьдовало-бы однако назначить слишкоиъ высокую; она должна 
быть соразн'Ьрена такимъ образоиъ, чтобы и пассахираиъ третьяго 
класса, за пределами изв'Ьстныхъ разстояшй, была дана воз- 
можность пользоваться выгодами отъ сбережен1я времени. 

Сверхъ того, для дальнихъ путешеств1й, превышающихъ 
определенное, болФе или мен^е значительное протяженте, ц'Ьле- 
сообразно устанавливать билеты круговыхъ путешеств]й съ бол'Ье 
пониженными, противъ установленныхъ градацюнными тарифами, 
ставками. Маршруты такихъ путешеств!! и самыя путешеств1я 
могли-бы комбинироваться или самими пассажирами (составныя 
круговня путешеств1я), или-же по усмотр^шю жел'Ьзныхъ дорогъ. 
Для такого рода путешеств1й, полезно ввести билеты съ 
пониженными, противъ градащоннаго тарифа, ставками и съ 
предоставлешемъ, въ видахъ дальнФйшихъ облегчен1й, пасса- 
жирамъ права на про^здъ за ту-же ц'Ьну въ скорыхъ по'Ьздахъ. 

Что-же касается вопроса о допущеши и на какихъ именно 
протяжен1яхъ, проезда въ скорыхъ по'Ьздахъ также пассажирамъ 
третьяго класса и о размФр'Ь дополнительной за таковой про- 
Фздъ платы, то вполн'Ь разд'Ьляю мнен1е по сему предмету Париж- 
скаго международнаго Конгресса 1890 года, а именно: въ скорыхъ 
поФздахъ, им'Ьющихъ значен1е въ международномъ, т. е. 
соединяющемъ два и бол'Ье государства, сообщен1И, трет]й 
классъ должно или вовсе исключить или-же, если и допустить, 
то только на значительныхъ разстоян1яхъ отъ такихъ станщй 
отправлешя и до такихъ лишь станщй назначен1Я, для коихъ, по 
роспяеан1Ямъ, назначены бол'Ье продолжительный остановки по'Ьздовъ. 

Остается еще обсудить одинъ вопросъ, котораго я пока 
не касался, но который, въ обсужден1яхъ реформы пассажир- 
скихъ тарифовъ, затрогивался кякъ многими изъ экономистовъ, 
такъ и практическими преобразователями тарифной системы, 
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причеиъ, въ общехъ, ихъ взгляды на 9тотъ вопросъ были схожи, 
я именно: вопросъ объ отм'Ьн'Ь права на безплатный провозъ 
части пассахирскаго багажа. 

Безплатная перевозка багажа заимствована изъ порядковъ, 
установившихся для существовавшихъ, до отврнт1я жел'Ьзннхъ 
дорогъ, почтовыхъ варетъ-омЕибусовъ. Ручная кладь, за не- 
достаткомъ м'Ьста, не находила пом'Ьщен1я внутри почтовой каретн, 
и для нея необходимо было отводить особое м'Ьсто позади, или 
на верху кареты. 

Въ то время какъ въ Англ1и, Франщи, въ С'Ьверной 
Гермаши и у насъ въ Росс1и допущенъ льготный в'Ьсъ багажа, въ 
Итал1И, Швейцар1И, Южной Герман1И и въ нФкоторыхъ другихъ 
государствахъ, таковой или совсФмъ не допускался, или-же, 
если и былъ сначала допущенъ, то впосл'Ьдствхи отм1Ьненъ. 
Противники безллатнаго провоза багажа, въ подтверждеше 
своего мн'Ьтя о необходимости отмены этой льготной перевозки, 
приводятъ то обстоятельство, что такой порядокъ влечетъ за 
собою крайнюю несправедливость по отношешю къ многочисленнымъ 
пассажирамъ третьяго класса, которые, по неим'Ьнхю при себф 
багажа, обыкновенно не пользуются этою льготою и тЪмъ самнмъ 
какъ-бы оплачиваютъ это право для пассажировъ I и II классовъ. 
Бром'Ь того, не разъ высказывалось мн'Ьше, что упраздненхе льгот- 
наго багажа повл1яетъ на увеличен1е сборовъ, ч'Ьмъ пополнится, 
вызванная понижешемъ тарифа, недовыручка. ВсЬ доводы за 
отмену права безплатнаго провоза багажа, но моему мн'Ьшю, 
не достаточно убедительны. Та причина, по которой такая 
перевозка позаимствована отъ почтовыхъ каретъ, существуетъ 
и поныне. Пассажиры, берущхе въ настоящее время съ собою 
въ вагонъ лишь самый необходимый въ пути вещи, съ отм'Ьною 
безплатнаго провоза багажа, постараются поместить около себя 
по возможности ббльшее количество багажа, подъ видомъ руч- 
ной клади, чФмъ неминуемо ст^снятъ другихъ пассажировъ, 
прибывшихъ позже, ибо всЬ свободный мФста вагона окажутся 
занятыми кладью прибывшихъ на по'Ьздъ раньше, каковое 
обстоятельство вызоветъ справедливый ропотъ на недостатокъ 
удобствъ. Нельзя ожидать какого-либо увеличен1я въ желЪзнодо- 
рожныхъ сборахъ отъ отм'Ьны этой льготы, ибо, какъ ни странно 
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кажется это на первый взглядъ, результатомъ такого иФроир1ят1я 
явятся стренлен1е пассажировъ внсшихъ классовъ къ сберехен1Ю 
лутевыхъ издержекъ чрезъ ограничен1е количества своего батаха, 
хотя гк же пассажиры, пользуясь этою льготою, не задумываются 
надъ количествоиъ своего багажа и охотно платятъ за издишекъ 
его противъ дьготнаго вФса. 

Сверхъ того, при услов1И общаго понижешя пассажирскихъ 
тарифовъ, на пассажировъ высгаихъ классовъ, съ отиФною льготнаго 
вФса бптажа, былъ-бы несправедливо сдФланъ н^котораго рода 
надогъ въ сравнеши съ пассажирами третьяго класса, что, въ 
свою очередь, можетъ вызвать еще большую убыль въ количеств'^ 
пассажировъ первыхъ двухъ классовъ^ число коихъ и безъ. того 
уже постепенно уменьшается; почему, сд'Ьланное удешевлен1е проезда 
этою м'Ьрою будетъ какъ-бы уничтожено, ибо съ тарифной точки 
зр'Ьнгя— лишеше пассажировъ высшихъ классовъ права на без- 
платный провозъ багажа въ сущности равносильно повышен1ю стои- 
мости проезда въ ватонахъ этихъ классовъ. 

Для устранешя случаевъ переполнен1я пассажирскихъ вагоновъ 
ручноюкладью и освобожден1Я пассажировъ отъ ст'Ьснешй, несколько 
д'Ьтъ тому назадъ, на одной изъ конференц1й германскаго жел'Ьзно- 
дорожнаго союза было внесено предложеше о присвоеши билетамъ 
круговыхъ путешеств1й льготы въ вид'Ь безплатнаго провоза опре- 
д^еннаго количества багажа, но, всл'Ьдствхе сопротивлешя предста- 
вителей южно-германскихъ дорогъ, мФра эта не осуществилась. 

Несомн'Ьнно, что существован1е обусловленнаго льготнаго в'Ьса 
багажа вызываетъ крайне стеснительное для пассажировъ правило, 
по которому каждый пассажиръ, желающтй воспользоваться этою 
льготою, предварительно сдачи своей клади, обязанъ запастись биле- 
томъ въ подлежащей станщонной кассЬ. Правило это можетъ 
встр'Ьтить затруднешя только при значительномъ стеченш 
публики на станщяхъ большихъ городовъ. Для устранешя этого, 
можно было-бы разр'Ьшить въ такнхъ пунктахъ продажу билетовъ 
не только въ пом'Ьщен1и самыхъ сганщй, но и въ н'Ькоторыхъ 
другихъ м'Ьстахъ, напримЬръ на городскихъ станц1яхъ и въ 
первоклассныхъ гостинницахъ, съ предоставленхемъ симъ посл^д- 
нимъ также права на прхемъ и самаго багажа, какъ это 
додается заграницею. 
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Тарифъ на Провозная плата за багажъ довольно высока^ что въ 

багажа. значительной степени повншаетъ стомость проъзда на даль- 
нихъ разстоян1дхъ. Эта и безъ того уже высокая плата увеличивает- 
ся еще т'Ьиъ^ что излишекъ багаха расчитывается не по 
дФйствительноиу его вФсу, а, какъ это принято въ большинств'Ь 
государствъ, съ округлешеиъ до полныхъ десятковъ в'Ьсовыхъ 
единицъ и за каждую единицу пути. 

Впроченъ, безразлично, будетъ-лиоставленъ въсил'Ь обусловлен- 
ный льготный вФсъ багаха, или-же таковой отменится, всетаки каза- 
лось-бы справедливыиъ, чтобы, находящ1йся въ тесной связи съ 
общею стоимостью путешеств1я, тарифъ на багажъ былъ раз- 
работанъ при соблюден1И тФхъ-же основашй, какъ и платы за 
перевозку санихъ пассахировъ, т. е., чтобы и для багажа былъ 
назначенъ градащонный тарифъ. 



Въ посл'Ьдующеиъ отдФл'Ь приводятся существующ1е въ 
разныхъ государствахъ тарифы, равно какъ и проектируеныя въ 
н'Ькоторыхъ изъ нихъ или уже произведенныя тарифный реформы, 
съ указанхемъ, на сколько теор1И реформаторовъ, и въ особенности 
Д-ра Энгеля, получили практическое прин'Ьнеше, а также, на 
сколько приведенныя соображен1я оправдались пока на д'Ьл'Ь. 



III. 



Пассажирск1е тариФы. 

Дроектированныя и частью осугцествленныя тарифныя 

реформы. 



ВЕНГР1Я 



Поступавш1д со всЬхъ сторонъ залвлешя съ требован1емъ 
преобразован1я пассахирскаго тарифа и значительное число пред- 
ставленныхъ теоретическихъ по сему предмету проектовъ, изъ 
коихъ особое вл1ян1е ии'Ьлъ проектъ Д-ра Энгелд^ заставили 
Правлен1е Венгерсвмхъ Правительственннхъ жел'Ьзныхъ дорогъ 
приняться за это д^^о съ практической стороны, что т'Ьиъ бол'Ье 
было необходимо, такъ каиъ въ посл'Ьдн1е годы, предшествовавш1е 
произведенной въ 1889 г. реформе пассахирскаго тарифа, въ 
Венгр1И обнаружился застой въ развит1и пассажирскаго со- 
общешя, между тФмъ какъ товарное сообщеше постепенно росло. 
Хотя, въ 1885 году, пассажирское сообщеше и увеличилось по 
случаю бывшей въ пред'Ьлахъ государства выставки, въ посл^Ь- 
дующ1е, однако, зат'Ьмъ годы оно опять значительно сократилось, 
а именно: въ 1886 было 5.916,856, въ 1887-5.088,776 
и въ 1888 г. — 5.047,494 пассажироБъ"^). Сод'Ьйствующ1Я вообще 
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развит11> сообщен'1я ж'кроар1ят1ж, какъ наар., введепе обратннхъ 
билетовЪу абонементовъ ш прочи льготн особнхъ ус1гкховъ не 
им'бли. йравда, сообщеше увелчиось, но ж то лишь въ нз- 
в^етншъ районахъ, доходность же дорогь существенно не жзжЪ- 
нилась. 

На Венгерскихъ Правительственннхъ дорогахъ приходилось 
среднинъ числонъ на одинъ кнлометръ 70.000 насс&аировъ 
въ годъ (протнвъ 250.000 нассажировъ на нруссыхъ доро- 
гахъ), а сборъ составлялъ 3.000 ирн. на ннложетръ (протжвъ 
8.400 жрк. въ Прусс1и). На кахдаго человека всего народо- 
населен1я Венгр1и приходилось 0,7 путешествШ (въ Прус- 
С1И— 6), среднее же протяжеше пройденнаго пассажиражн пути, 
при 17 жилл10нахъ жителей и 10.000 киложетровъ жел^кзно- 
дорожной сЬти, составляло 60 киложетровъ (въ Прусс1И 26 ни- 
ложетровъ). 

По принятш въ 1867 г. жел'Ьзннхъ дорогь отъ Австрш, 
ВентерсБ1Я дороги въ первое врежя придерживались ставожъ 
Австр1йскихъ жел. дорогь, составлявшихъ за жилю: 17,5 крейц. для 
III кл., 26,35 для II кл. и 35 крейцеровъ для I класса. 
По введен1и жетрической систежн, были опред'Ьленн ставки для 
III кл. въ 2,5 кр., для II кл. въ 3,5 кр. и для I кл. въ 5 кр. 
съ пассажира и киложетра. Въ 1875 году бнлъ введенъ 10% 
государ, налогь, который въ 1881 году увелнченъ до 15®/о, а 
въ 1887 до 18^/о. Крож'Ь того, взижался еще, общ1й для Австрш 
и Венгр1И 2^/о сборъ, такъ что весь сборъ составлялъ 20^/о, 
всл'Ьдств1е чего тарвфъ былъ выше, чФжъ во жногихъ дру- 
гихъ государствахъ, такъ напр., на 30% выше прусскаго и 
на 50^/о выше бельпйскаго тарифа. Средняя ставка съ пас- 
сажира и киложетра составляла 4,2 пфен., противъ 3,2 пф. 
въ Пруссш. 

До 1 Августа 1889 г., врежени введен1я въ дМств1е 
пояснаго тарифа, на венгерскихъ ж. дорогахъ существовали для 
обыкновенныхъ и скорыхъ по^здонъ, включая государственный 
сборъ, слФдующ1я ставки съ пассажиро-киложетра: для III кл. 
3 кр. = 1,86 к. зол.; для II кл. 4,20 кр.=2,60 к. зол. и 
для 1 кл. О кр. = 3,72 к. зол., а для товаро-цассажирскихъ 
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по'Ьздовъ: для Ш кл. 1^80 Бр.=1Д2 коп. зол.; для II ил. 
3,60 кр. = 2,23 коп. зол. и для I кл. 5,40 кр. = 3,35 
коп. зол. 

Въ предпосл'Ьднехъ году до введен1я пояснаго тарифа, вся валовая вы- 
выручка отъ пассажирскаго сообщен1я на Венгерскихъ Прави- м2сажир- 
тельственныхъ дорогахъ составляла 8,6 мил. гульд., при 5 мил. ^1|4*'|3я*^"' 
пассажировъ, изъ коихъ: 57о про4хало 12 килом. (=0,77о всей правитель- 

стввнныхъ ж* 

выручки, Т. е.57,000 гульд.), 257о проехало 25 килом. (=5% дорогахъ, до 
всей выручки, т. е. 405,000 гульд.), ЗЧ про4хало свыше 225 "агТтар11фаТ 
кил. (= 15Уо всей выручки, а именно 1.300,000 гульд.) и 
1^0 — про4хало свыше 300 килом. 

Произведенными, съ цФлью развит1я пассажирскаго сообще- 
шя, разсл']^дован1Ями доказано, что прежде всего следовало бы 
изм'бнить сообщеше между соседними станц1ями, т. е. ближнее со- 
общон1е (Nас11Ъа^Vе^кеЬ^), которое можетъ быть значительно 
развито. Сообщен1е это сосредоточивалось только въ окрестностяхъ 
большихъ городовъ, между т^мъ и маленьк1е города также им']^ютъ 
свой районъ сообш,ен1я, развит1е коего заслуживаетъ также 
внимашя. Что увеличенхе движен1я можетъ быть достигнуто 
установлешемъ умеренной платы для ближняго сообщен1я, доказано 
опытомъ, сд'Ьланнымъ конно-жел'Ьзными дорогами. Будапештск1я 
конно-жел'бзныя дороги понизили свой тарифъ съ 10 на 6 крейц., и 
число пассажировъ возросло съ 8 мил. до 10 мил., между т^жъ 
какъ сЬть Правительственныхъ дорогъ им^^а лишь 5 мил. пас- 
сажировъ. 

Вышеприведенный цифры доказываютъ, что дальнЪйшимъ 
м1ропр1ят1емъ должно быть удешевлен1е пассажирскаго тарифа, 
особенно на дальн1Я разстоян1я, т. е. на разстоян1я отъ 200 
до 300 килом, и свыше. За протяжеше Елаузенбургъ-Буда- 
пештъ причиталось, согласно тарифу, за билетъ II класса 40 
гульд», какую цФну большинство населешя не въ состоян1И 
было платить. При составлен1И проекта пояснаго тарифа было 
обращено также внимаше на упрощен1е билетной службы и 
контроля. За основное правило принято считать каждую станщю 
за центръ пояса. 
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Прежняя доходность пассажирскаго сообщен!? составляла 
8.600.000 тульденовъ. Если-бн, по введеши новаго тарифа съ 
удешевленными ставками, число путешествующихъ не увеличилось 
до желаемыхъ размфровъ, то получилась бы недовыручка въ р«яз- 
и'Ьр'Ь около 2 11илл10новъ гульденовъ. 

Эта недовыручка; по ин'Ьшю докладчика, могла бы покрыться 
следующими доходами: 

отъ ожидаемаго увеличен1я, по крайней м^рФ на 15%, пас- 
сажирскаго движешя 880.000 гульд. 

отъ улучшен1Я зам^щешя числа пред- 
ложенныхъ въ скорыхъ по'Ьздахъ м'Ьстъ. . . 100.000 » 

отъ перехода части пассажировъ изъ низ- 
шаго класса вагоновъ въ высппй .... 140.000 



отъ повышен1я платы за про^здъ чрезъ 
тарифоразд^ьный пунктъ Будапештъ . . . 

отъ увеличешя доходовъ по багажному 
сообщенхю, всл'Ьдств1е отм'Ьны безплатнаго про- 
воза багажа . 



100.000 



200.000 



Всего. . 1.420.000 гульд. 



Система по- 
ясиаго тари- 
фа Венгер- 
снихъ жел. 
дорогь. 



Такъ какъ и при такомъ подсчегЬ оказывалась недовн- 

ручка въ 600.000—700.000 гульд., то таковая могла бн 

быть покрыта лишь увеличешемъ на 25^/о всего пассажирскаго 
движен1я. 

Новый поясной пассажирск1й тарифъ разработанъ на ниже- 
сл'Ьдующихъ основан1яхъ, давшихъ въ тоже время возможность 
значительно упростить билетную службу м контроль. 

При составлен1и тарифа принято въ основаше 14 поясовъ. 
Первый поясъ длиною въ 25 килом., загЬмъ сл'Ьдуютъ 10 поя- 
совъ по 15 килом., такъ что XI поясъ кончается на 175 
килом., XII и XIII поясы длиною по 25 килом, каждый, а къ 
XIV поясу принадлежитъ каждое путешеств1е свыше 225 кнлом. 
до пред'Ьловъ железнодорожной сЬти. 
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Рядохъ съ этими 14 поясами^ для дальняхъ путбШбств1Й, 
составляющими особую группу, установлена еще вторая группа 
для ближняго сообщен1я, разделенная на 2 пояса. Этотъ общ1й 
тарифъ установленъ не только на Бенгерскихъ Правительствен- 
ныхъ дорогахъ, но н на Загорянской, СФверо-ВосточноВ и вен- 
герс1{ой ЛИН1И Башау-ОдербергсБой дороги. Бъ I поясу ближняго 
сообщешя принадлежитъ, въ большинстве случаевъ, протяжеше 
отъ станц1И отправлен1я, принимая за таковую даже остановоч- 
ный пунктъ (платформу), до следующей ближайшей станщи или 
ближайшаго за нею остановочнаго пункта (платформы), а 
ко II поясу — протяжен1е отъ станщи отправлешя, или остано- 
вочнаго пункта (платформы), до второй следующей станщи, 
иди ближайшей за нею платформы. Билеты для ближняго 
сообщен1ж действительны только для обыкновенныхъ пассажир- 
скихъ поездовъ. Желающ1е воспользоваться скорымъ или курьер- 
скимъ поездами для проезда до ближайшей, или следующей за 
нею станщи, должны взять билетъ, установленный для дальнихъ 
путешеств1й. 

Бавъ въ дальнемъ, такъ и въ блмжнемъ сообщен1яхъ, раз- 
стояше отъ платформы до следующей станц1и, или на оборотъ, 
отъ станщи до пассажирской платформы, въ расчетъ, при исчи- 
блеши пассажирской платы, не принимается; поэтому, на такомъ 
маломъ разстояши перевозится безплатно также пассажиръ, едущ1й 
по билету, установленному для дальнихъ путешеств1й. 

Будапештсшя станщи, а также станцтя Загребъ (Аграмъ) 
(если путешеств1е совершается чрезъ Сиссекъ) составляютъ тари- 
фораздельные пункты, такъ что при путешеств1яхъ, совершаемыхъ за 
пределы этихъ станщи, пассажирская плата исчисляется отдельно 
за протяжеше отъ станщи отправлен1я до Будапешта, или до 
сташцм Аграмъ (въ сообщен1и чрезъ Сиссекъ) и отдельно отъ 
этихъ пунктовъ до станщи назначен1я. 

За мсключен1емъ двухъ последнихъ поясовъ, тарифъ по- 
строенъ на основан1и ариометической прогресс1и; переотправки не 
возможны, цены за проездъ всехъ трехъ классовъ вагоновъ 
относятся между собою какъ 1: 1,6: 2. Бъ нижеприведенной 
таблице цены поясныхъ билетовъ сопоставлены съ прежними 
ценами. 



ировозвал плата въ гульденахъ. 



Сринитиь- 
н>1 тавлица 
ставмъ пмс- 


Ппяса. 


1Снло- 
метри. 


Курьерский по*чъ. 


Пассаж. поЬэдъ. 


Тоааро-пассаж. 
пв*)дъ. 


Н1Г0 тари- 
фа съ чиж- 


I 


II 


1П 


I 


II 


III 


I I П ( III 


никисгавкиш. 


I 


1—25 
•8 
25 


0/Ю 

о.со 

1,80 


0,50 
0,40 
1,20 


0.30 
0,30 
0,90 


0,50 
0,50 
1.50 


0,40 

0,30 
1,10 


0,25 
0,20 
0,80 


0,50 
0,40 
1,10 


0,10 
0,30 
0,90 


0,25 
0,20 
0,60 




II 


26—40 
26 
40 


1,20 
1,80 
■2,80 


1,00 
1,30 
2,00 


0,60 
0,90 
1,40 


1,00 
1,(50 
2,40 


0,80 
1,10 
1,70 


0,50 
0,80 
1,20 


1,00 
1,40 
2,20 


0,80 
0,90 
1,50 


0,50 
0,60 
0,90 




П1 


41—55 
41 
55 


1,80 
2,!Ю 
3,80 


1,50 
2.00 

а,70 


0,90 
1,40 
1,90 


1,50 
2,50 
3,30 


1,20 
1,70 
2,30 


0,75 
1,20 
1,70 


1,50 
2,20 
3,00 


1.20 

1,50 
2,00 


0,75 
0,90 
1,20 




IV 


56—70 

56 
70 


2,40 

3,90 
4,90 


2,00 
2.80 
3,50 


1,20 
2,00 
2,50 


2,00 
3,40 

4,20 


1,60 
2,40 
3,00 


1,00 
1,70 
2,10 


2,00 
3,00 
3,80 


1,60 
2,00 
2.50 


1,00 
1.20 
1.50 




^ 


71—85 
71 
85 


3,00 
5,00 
5.90 


2,50 
3,50 
4,20 


1,50 
2,50 

з;оо 


2,50 
4,30 

5,10 


2,00 
3,00 
3,60 


1,25 
2,10 

2,60 


2,50 
3,90 
4,60 


2,00 
2,60 
3,10 


1.25 
1,60 

1,90 




V: 


86—100 
86 
100 


3,60 
6,00 
7,00 


3,00 
4,30 
4)90 


1,80 
3.00 
3;50 


3.00 
5,20 
6,00 


2.40 
3,60 
4,20 


1,50 
2,60 
3,00 


3,00 
4,70 
5,10 


2,40 

3,10 
3,60 


1,50 
1,90 
2,20 




VII 


101—115 

101 
115 


4,аО 
7,10 
6,00 


3,50 
500 
5;70 


2,10 
3,50 
4,00 


3,50 
6,10 
6,90 


2,80 
4.30 
4,90 


1,75 
3,00 
3,50 


3,50 
5.50 
6,20 


2,80 
3,70 
4,20 


1.75 
2,20 
2,50 




VIII 


116-130 
116 
130 


4,80 
8,10 
9,10 


4,00 
5,70 
6,40 


2,40 
4,10 
4,50 


4,00 
7.00 
7,80 


3,20 
4,90 
5,50 


2,00 
3,50 
3,90 


4,00 
6,30 
7,00 


3.20 
4.20 

4,70 


2,00 
2,50 
3,80 




,.| 


131—145 
131 
145 


5,40 
9,20 
10,10 


4.50 
6,50 
7,20 


2,70 
4,60 
5,10 


4,50 
7,90 
8,70 


3,60 
5,50 
6,10 


2,25 
3,90 
4,40 


4,50 
7,10 
7,90 


3,60 
4,70 

5,20 


2,25 
280 
3,20 




X 


146-160 
146 
160 


6,00 
10,20 

11,20 


5,00 
7,20 
7,30 


3,00 
5,10 
5,60 


5,00 
8,80 
9,60 


4.00 
6,20 
6,80 


2,50 
440 
4,80 


5,00 
7,90 
8.70 


4.00 
5.30 
5,80 


2,50 
3.20 
3,50 




XI 


161—175 
161 
175 


6,60 

11,30 
12,20 


5,50 
8,00 
8,60 


3,30 

560 
6,10 


5.50 
9,70 
10,50 


4,40 
6,80 
7,40 


2,75 

4,90 
5,30 


5,50 
8,70 
9,50 


4,40 

5,80 
6,30 


2,75 
3,50 
3,80 




хи 


176—200 
176 
200 


7,20 
12,30 
14,00 


6,00 
8,70 
9,90 


3,60 

6,20 
7,00 


0,00 
10,60 
12,00 


4,80 
7,40 
8,40 


3,00 
5,30 
6,00 


6,00 
9,50 
10.80 


4.80 
6,10 
7,20 


3,00 

3,80 
4,30 




хт 


201—225 
201 
225 


8,40 
14,00 
15,70 


6,50 
9,90 
11,10 


4,20 
7,00 
7,90 


7,00 
12,10 
13,60 


5,30 
8,50 
9,50 


3,50 

6,10 
6,80 


7,00 
1090 
12,20 


5,30 
7.30 
8,10 


3,50 

4.40 
4,90 




.,,| 


226— 

226 
•♦731 


9,60 
15,80 
46,30 


7,00 
11,20 
32,60 


4,80 
7,90 
23,20 


8,00 
13.60 
44,00 


5.80 
0.50 
30,80 


4,00 
6.80 
22,00 


8,00 
12,20 
39,60 


5,80 
8,20 
26,40 


4,90 

490 
15,90 



Прштчая1я: *) По прежвему тарвфу провоэвая плата взималась по враВве! 

яЬр'Ь за 8 КВ40Ш. 

**) ПрежнЕя ц^пн для проезда на протяжевЕа Бухапештъ-Брашо. 

Поставленвыя протввъ протяжен!б отx^лI>ныxъ поясовъ ставкв вырахаютъ 

ц^вы по поасноиу тарвфу, подъ ввив првведевн разстоявЕя я ставва прежваго 

тарвфа. 
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Билеты пассяжирСБихъ по'Ьздовъ приблизительно на 20''/о 
дешевле билетовъ скорыхъ по'бздовъ. Билеты для поясовъ со II по 
Х1У по ц'Ьн'Ь почти соотв^Ьтствуютъ пруссвииъ билетаиъ съ обрат- 
ннмъ путенъ. Въ остальныхъ сообщешяхъ ц'Ьны близки къ бель- 
пйсвону тарифу. Понижен1е ставовъ противъ прежнихъ нормаль- 
ныхъ ц'Ьнъ составляетъ около 37— 387о, но тавъ вакъ прежде 
существовали обратные билеты, которыхъ поясной тарифъ уже не 
ии'Ьегь, то фактически взииавтааяся тогда плата была на 
ХТ/о ниже нориальныхъ ц'Ьнъ, почеиу разница между ставками 
пояснаго тарифа и д'Ьйствител1»но взимавшеюся прежнею платою со- 
ставляетъ лишь 20^/о. 

При этомъ сл'Ьдуетъ заметить, что въ ц'Ьны поясныхъ биле- 
товъ, по прежнему, включенъ, составляющШ 20Уо провозной платы, 
государственный сборъ. ДМствительное понижеше на 20^/о про- 
возной платы не можетъ считаться большимъ рискомъ, потому что 
такое же понижеше ц'Ьнъ дало въ свое время хорош1е резуль- 
таты на Французскихъ и Австр1йскихъ Правительственныхъ 
дорогахъ. 

Въ ближнемъ сообщен1И для обоихъ поясовъ установлены 
сл^кдующ1я ставки: 



III ы. 



II кл. 



I К1. 



для I пояса 



11о1тжен1е 
платъ за 
пасса«ирск1б 
билеты. 



10 кр.=6,20 к.зол.; 15кр.=9,30 к.зол.; 30 кр. = 18,60 к. зол. 



для II пояса 
15 кр.=9,30к.зол.;22кр. = 13,64к.зол.;4:0кр.=24,80к. зол. 

Билеты для перваго пояса понижены на 55"/о, а для вто- 
раго на 68^/о противъ прежнихъ ц'Ьнъ. 

Для нФкоторыхъ протяжен1й дальняго сообщен1я, понижен1я 
весьма значительны. Такъ напр., при разстоянш въ 1000 килом. 
(Х1У поясъ) для билета пояснаго тарифа понижеше противъ преж- 
нихъ Ц'Ьнъ составляетъ 85%, а при разстоян1и въ 500 килом. 
77%. Среднее понижевхе для билетовъ XIV пояса составляетъ 
ЬЪУоу за начальное протлжеше пояса=226 килом. — 37 V 
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Виды пасса- 

ШфСНИХЪ 
б|140Т0В\. 



Бшмты дм 
бммтго 
сообцен!!. 



Въ поясноиъ тариф^Ь предусиотр^Ьны, изъ-за сельсЕО-хозяй- 
ственныхъ и сощальныхъ причинъ, еще дальнМш1я понижен1я. 
Такъ напр., артели рабочихъ въ 30 челов'Ькъ, парпи же поле- 
выхъ рабочихъ, начиняя уже съ 10 челов^Ькъ, перевозятся за 
половинную плату. 

Мнопя ВенгерсБ1я зеиск1я дороги ввели поясной тарифъ одно- 
временно съ Правительственными дорогами, причемъ результаты 
оказались гЬ же, чтд и на Правительственныхъ дорогахъ. 

Новымъ пассажирскимъ тарифомъ не только достигнуто 
значительное упрощеше въ билетной и багажной службахъ, но и 
получилась возможность прхобр^Ьтать билеты безъ всякой давки 
предъ билетными кассами. 

На лишяхъ Венгерскихъ Правительственныхъ дорогъ уста- 
новлены для сообщен1я между станщями три рода билетовъ: 
одинъ для ближняго и два для дальняго сообщен1я. 

Билеты для ближняго сообщен1я отпечатаны, по нижеприве- 
денному образцу, въ количеств'^ 10 штукъ на одномъ лист^Ь, 
пробитомъ для отд^Ьлен1я одного билета отъ другаго. 

Лицевая сторона. 



А 000,001 


Кор.-Венг. ж. дорогъ. 

I. ближ. сообщ. 




Станц1Ж от11равдев1я. 




I. 


вл. 30 ] 


{р. 



Оборотная сторона. 



Билетъ этотъ даетъ право проезда 
въ обнкновенномъ оасс. поЬзд'Ь и прн- 
тоиъ лишь въ чертЬ указаннаго въ билетЬ 
пояса, н не пржпимается въ зачетъ платы 
за бол'Ье далекое разстоян1е. Пассажиръ 
съ билетоиъ опред-кленнаго пояса, при- 
знается въ сл'Ьдующемъ поясЬ не им'Ью- 
щииъ билета. Билетъ отбирается на око- 
нечной станщн пути. 
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Лицевая сторона билета. гильошированная и желтаго цв^Ьта 
для I кл., зеленаго — для II кл. и коричневаго — для III 
класса. 

Шрифтъ для I пояса — черный, для П — красный. 

Д^Ьтск1е билеты III кл. отличаются отъ билетовъ для взрос- 
лнхъ тФнЪу что на правой сторон'Ь билета находится негильоши- 
рованная полоса въ 1 сайт, ширины. 

Станщя отправлешя обозначается станщоннынъ штен- 
пелекъ. 

На билетахъ ближняго сообщен1я, выдаваежыхъ билетными 
кассами, обозначается пггежпеленъ число и ж^Ьсяцъ выдачи ихъ; 
если билеты куплены не въ билетной, а въ почтовой или 
телеграфной касс^Ь, то таковые клеймятся сторожемъ при вход'Ь 
въ пассажирск1й залъ, впрочемъ, предоставляется и самому пасса- 
жиру прописать на билегЬ чернилами день его отъ^Ьзда. 

Для дальняго сообщешя, какъ сказано выше, установлены 
билеты двухъ родовъ: билеты Эдмонсоновской системы и бланкет- 
ные билеты. 



Бмдеты дм 
дальнего 
сооб1цон1а. 



. ПАССАЖ. (НУР ) ПО-ВЗДЪ. 

_ Ш^ А ДЕБРЕЧИНЪ А 


^ 


Образецъ 
Эдиоисоиов 


й « ^ 


снаго бимта. 


(^3 II кл. 6 гульд. 50 


^ . о 

1 М д о 




О й XIII ПОЯСЪ. 
^ ^ Билетъ не можетъ быть 


ДЕБРЕ 

В. К. 

XI 

• 00 




^ переданъ другому 




лицу. 1 < 




» 


.■ 






55 нн И 2 








« § 




э. 




со' 





Билеты I кл. — желтые, II кл. — зеленые, а III кл.— ко- 
ричневые. Черта на правой сторон'Ь указываетъ м'Ьсто, по кото- 
рому билетъ раяр^Ьзастся для того, чтобы служить полубилетомъ. 



-бо- 
на правой половине, поперегь билета обозначена станцгя 
отправлешя. 

На оборотной стороне билета, для поясовъ съ I по ХШ^ 
обозначены оконечныя станщи различныхъ лиши, до которыхъ, 
смотря по поясу, дМствительны билеты. 

Билеты Х1У пояса на оборотной сторон^Ь снабжены прим^- 
чан1биъ: „д'Ьйствительны до всФхъ станщй Венгерскихъ Прави- 
тельственныхъ дорогъ, за исключешеиъ станщй, лежащихъ за 
Будапештожъ, а также станщй, лежащихъ, при сл%дован1И чрезъ 
Сиссекъ, за Агражонъ"". 

Билеты курьерскихъ поФздовъ отличаются по вн^Ьшности 
отъ билетовъ обыкновенныхъ пассажирскихъ поФздовъ т^жъ, 
что на первыхъ проведена во всю длину широкая полоса въ 
8 жиллиметровъ ширины. 

Контроль Эджонсоновскихъ билетовъ производится кондук- 
торами обычнымъ порядкожъ, чрезъ пробивку билеховъ щип- 
цажи. 

Бланкетные Бланкетные билеты на лицевой сторон^^ гильошированы для 

I кл. — желтымъ, для II кл. — зеленыжъ, а для Ш кл. — корич- 
невымъ цв^Ьтомъ; билеты для курьерскихъ поФздовъ снабжены 
красной, во всю длину билета, полосой въ 1 сантнжетръ. 

Бланкетные билеты (корешковые билеты) выдаются толь- 
ко для путешеств1й, предпринимаежыхъ отъ пункта выдачи 
билета до станщй одной изъ участвующихъ въ сообщен1и до- 
рогъ и обратно. Поэтому, пассажира, пртобрФтающаго такой 
билетъ всегда сл^Ьдуетъ спросить о конечной станщй его 
оутешеств1я, при чежъ онъ долженъ быть предупрежденъ о воз- 
можности получить также билетъ на обратный путь. По опред%лен1и 
пояса, въ которомъ находится станщя назначен1я, на сажожъ 
билет'Ь и на корешк'Ь прописываются чернилами станщй отпра- 
влешя и назначен1я. День выдачи билета (ж^Ьсяцъ и число) 
также отж'Ьчаются какъ въ корешк^Ь, такъ и на оборотной 
сторон'Ь билета. Эта формальность исполняется почтовыми и 
телеграфныжи отд%лен1яжи посредствожъ наложен1я штежпеля, 
друг1е же пункты выдачи билетовъ, крож'Ь того, должны при- 
бавить еш,е свою подпись или фирну. 



билеты. 



Поддехшщй выдаче 
. пассажнру биетъ отдф- 
иется отъ всего блян1Еа 
таквнъ обравожъ, что въ 
нешъ (ктавляется столь- 
ко поясныхъ купоновъ, 
эя сколько уплачено. Изъ 
пржведеннаго рядокъ образ- 
ца ускатривается, что, при 
выдаче билета до находя- 
щейся въ XIII поясФ етак- 
п1и, билетъ отр'Ьзается отъ 
корешка на обозначеннокъ 
жирной чертой и1|ст^. 

Вндаваеиые для III 
Блясса д11тск!е билеты от- 
А'Ьляптея отъ блавка, вакъ 
это указано въ образце, 
жирной чертой протнвъ II 
и X поясовъ. КорешоЕЪ 
еъ оставшимися поясными 
вупонани сохраняется для 
расчетовъ съ дорогажи. Эти 
билеты не штемпелюются 
днемъ выдачи : число и 
■1ся1^ путешеств1я обо- 
япачаются кондувтороиъ 
тфиъ, что пробиваются по- 
каванння на поляхъ билетя 
числа, прмчеиъ арабск1я 
цифры обозначаютъ число 
месяца, а риисшя — самый 
мЪсяцъ. 

БдянЕетвые билеты 
вндаются станщяии только 
для тФхъ сообщвН1Й, въ 
Еоторнхъ, 00 незначктель- 
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Количество 

сортовъ пас- 

саяирсмихъ 

билетовъ. 



Багажъ и 

багажные 

нвитаи!^!!. 



ности дассахирскаго двихенхя, не ин^Ьетсд билетовъ Эднонсоновской 
системы; учрежден1Л1и не желЪзнодорохныни, вакъ напр., поч- 
товыми и телеграфными отд'бленхями, табачными магазинами, 
гостинницами и т. д., продаются исключительно бланкетные 
билеты. 

Самыя значительный пассажирсшя станцш имФютъ всего 
только 92 вида билетовъ и этого количества достаточно 
для сообщешя со всЪми станщями Венгерскихъ Правительствен- 
ныхъ дорогъ и притомъ во всбхъ по^^дахъ, а именно: для 
ближняго сообщешя 2 поезда по 3 класса и д^Ьтск1е билеты III 
кл. (2X^=8); для дальняго сообщешя на И поясовъ для 
скорыхъ и обыкновенныхъ пассажирскихъ по^Ьздовъ по 3 класса 
(14X2X3=84). 

На большихъ пассажирскихъ станц1яхъ не имеется бланкет- 
ныхъ билетовъ. 

На маленькихъ пассажирскихъ станщяхъ, особенно на гЬхъ, 
гд^Ь не останавливаются скорые по^Ьзда, вышеуказанное число 
видовъ билетовъ сокращается на половину и больше. 

Какое упрощен1е достигнуто этимъ для билетной службы 
и контроля, видно уи^ изъ того, что *&а большихъ пассажирскихъ 
станщяхъ прежде им'блось для продажи отъ 200 до 300 раимч- 
ныхъ билетовъ, на среднихъ станщяхъ отъ 100 до 150, а на 
маленькихъ станщяхъ отъ 60 до 80 различныхъ билетовъ. 

Такое же упрощеше получилось и для багажнаго сообщен1я. 
Безвлатнаго провоза багажа н'бтъ. 

Для принимаемаго къ отправлешю, безъ взвФшивашя, багажа 
предусиотр'Ьны 5 разныхъ багажныхъ квитанщй въ 25 и 50 
крейц., въ 1, 2 и 4 гульд. Ставки эти основаны на особен- 
ности багажнаго тарифа, разд'Ьленнаго на 3 пояса и 3 степени в1^са, 
а именно, при в%с%: до 50 клг.у до 100 клг. и свыше 100 клг. 
I поясъ до 55 килом. 25 крейц. 50 крейц. 1 гульд. 

II > до 100 » 50 > 1 гульд. 2 » 

III > свыше 100 > 1 гульд. 2 > 4 > 

Багажныя квитанщй разд^Ьлены на 2 части, изъ коихъ 
лФвая (квитанщя) выдается пассажиру, а правая (ярлыкъ) 
наклеивается на баржное м^Ьсто. 
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На багажной квитанщи напечатано: 

Венгерси1я Правительственныя дороги. 

№ багажной квитанцш. 

отъ - 

до 

на принятое къ отправленхю безъ взв^шнван1я багажное и^то. 

На подлежащежъ наклейк'б ярлык^Ь напечатано: 
Венгерсшя Правительственныя дороги. 

№ багажной квитанцш. 

отъ 

до 

Сверхъ тогОу кавъ на квитанцхи, такъ и на ярлыке обо- 
значается провозная плата. 

Во изб'бжаше ошибонъ, провозная плата напечатана вруп- 
НЕШЬ шрифтонЪу притожъ на багажныхъ квитанщяхъ въ.25 вр. — 
черныш, въ 50 крейц.— воричневЕиш, въ 1 гульд. — зелеными, въ 
2 гульд.— желтыми и въ 4 гульд. — врасныии цифрами. 

На оборотной сторон'Ь багажной квитанщи напечатано: 

€ Багажное и^сто выдается лишь по предъявлеши настоящей квитанцш. 
О потере, поврежденш или заи'1н'Ь одного багажнаго и^ста другнмъ сл-Ьдуетъ 
заявить при самой вндач'Ь багажнаго м'Ьста. Въ остальноиъ применяются д^й- 
ствуюпця тарифныя правила и условхя перевозки. 

(М^сто дм обозначешя числа и м-Ьсяца)». 

Расчеты по багажнымъ квитанщямъ производятся тавимъ 
же простымъ способомъ, вавъ и расчеты по билетамъ. 

БагажЪу сдаваемый въ перевозк'б взвФшеннымъ, а тавже багаж- 
ИНД шАсщ перевозимыя на чуж1я станщи, отправляются по обнвно- 
веннымъ, общепринятымъ на дорогахъ, багажнымъ ввитанщямъ. 

Контроль по багажному сообщен1Ю особенно простъ. Пять раз- 
лмчиыхъ сортовъ багажныхъ Евитанц1й выдаются багажнымъ 
артельщивамъ пачвами въ 100 штувъ, по уплат'6 ими въ вассу 
причитающихся денегъ. Артельщиви отм^Ьчаютъ сами въ ввитан- 
цЫхъ и ярлывахъ станц1Ю назначенхя. 

На важдое багажное жЬсто навлеивается отд^^ный ярлывъ 
и выдается отдельная ввитанщя. Статистива довазала, что средняя 
тарифная единица въ багажноцъ сообщеши составляетъ 1 гульденъ. 

Введешемъ вышеизложеннаго порядва совратился значительно 
и тарифный матер1алъ отд'бльныхъ станщй. На одномъ лист! 
сосредоточенъ весь пассажирсв1й тарифъ станщй. Въ тарифе 



Расчеты и 

иоитрояъ по 

перевозив 

багажа- 



Результаты 
вмАеи1а по- 
поне! сис- 
темы. 
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заключаются мЬ станц1И отъ I до ХШ пояса; всЬ непоинено- 
ванныя въ неиъ станц1И принадлежать къ Х1У поясу. Било- 
жетричесБ1я разстояшя въ тариф^Ь не приведены: въ нихъ н'бтъ 
и надобности, такъ какъ, при распред%лен1и станщй по поясажъ, 
на разстояшя строгаю внииан1я не обращалось. Напротивъ, если, 
по услов1яжъ сообщешя, это оказывалось ц'Ьлесообразныиъ, то станщя 
съ разстоян1еиъ напр. въ 101 килой, относилась къ У1 поясу, а не 
къ УП. Особеннаго внииашя заслуживаетъ то обстоятельство, что 
Будапештъ сд^Ьланъ тарифоразд'Ьльныиъ пункте иъ. Будапештъ не 
только центръ политической и сощальной жизни, но и центръ 
торговли страны. Наблюдешя иногихъ л^Ьтъ доказали, что во 
внутреннежъ сообщеши еЬтъ потребности Фхать дал'бе Будапешта. 
Путешеств1я кончались Будапештожъ. При такихъ обстоятель- 
ствахъ, предоставлен1е дешевыхъ билетовъ для путешеств1й за 
Будапештъ было-бы равносильно прежировк^Ь такихъ путешестВ1й, 
на что не иж^лось никакихъ причинъ. Географическое положеше 
Будапешта оправдываетъ избраше этого города тарифораз- 
д'Ьльныжъ пунктожъ. Будапештъ отстоитъ отъ пограничныхъ стан- 
Ц1Й на 360 — 400 киложетровъ; отъ сажой отдаленной с^Ьверо- 
восточной станц1и на 440 киложетровъ, отъ ружынской по- 
граничной станфи на 730 килом., отъ пограничной станщй но 
направлешю къ Б^^граду— на 350 килож., отъ порта Фхуже — 
на 600 килож. и отъ Б^Ьны— на 270 килож. Такижъ обра- 
зожъ, для транзитнаго сообш,ен1я чрезъ Бенгр1Ю, длина пути 
до Будапешта значительно превышаетъ начальную длину раз- 
СТ0ЯН1Я для XIV пояса. 

Изъ разстояшя Б^Ьна— Будапепггъ на Бенгерск1я дороги 
приходится 228 киложетровъ, а на Австр1йск1Я Правительствен- 
ный дороги— 42 киложетра. ДМств1е пояснаго тарифа, хотя и не 
переходить за венгерскую пограничную станц1Ю, не сжотря од- 
нако на это, не только удержаны билеты пряжаго сообщешя, но 
вл1ян1е пояснаго тарифа распространено и до В^Ьны, всл'бдствхе 
удешевленнаго на венгерскожъ протяжен1И про'бзда. Для этого 
важнаго сообщен1я жежду двужя столицажи существовалъ, еще до 
введен1Я пояснаго тарифа, исключительно удешевленный пассажир- 
СК1Й тарифъ. Новыжъ тарифожъ достигнуто, однако, дальнейшее 
понижеше билетовъ на 20^/о. Для развит1я сообш,ешя, погранич- 
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над станц1я Брувъ перенесена изъ Х1У пояса въ ХШ. Число 
пассажировъ удвоилось, оно возросло съ 35,000 до 70,000 
челов'Ькъ. Предоставленное для кахдаго разоваго билета понижеше 
привело въ значительно лучшииъ результатанъ, ч'бнъ установле- 
ше билетовъ съ обратнниъ путеиъ. 

Большое вл1яше овазалъ поясной тарифъ также на сообще- 
Н1е съ Фхуне. Незначительное, въ прежнхе годы, число путе- 
шественниБОвъ изъ Будапешта въ Фхуие и обратно, въ первоиъ 
же, по введеши пояснаго тарифа, году возросло на 13,000 
челов^Ьвъ. 

При этоиъ нельзя не упоиянуть, что саинй дешевый путь 
изъ Берлина въ Рииъ ведетъ чрезъ Будапештъ — Ф1уие. Отъ 
Фхуие скорые пароходы за плату въ 5 гульд. доставляютъ путе- 
шественниковъ два раза въ неделю въ Анкону, откуда уже до 
Рима относительно близко. 

Поясныии тарифами Венгерск1Я Правительственный дороги 
привлекли къ себФ все транзитное сообш,ен1е на Руиышю и изъ 
Руиынш. Доходность сообщен1я чрезъ Трансильван1ю значительно 
увеличилась. 

Изъ частныхъ дорогъ, Башау-Одербергская первая ввела 
на своихъ венгерскихъ протяжен1яхъ поясной тарифъ, тотчасъ по 
разработк^Ь таковаго. Къ поясному тарифу примкнула также, 
пр1обрЬтенная въ посл'Ьднее время Правительствомъ, С^Ьверная 
Венгерская дорога. 

Порядокъ расчетовъ между дорогами чрезвычайно простъ: 
Кашау-Одербергская дорога получаетъ ЗО^/о стоимости билетовъ 
касающагося ел сообщепхя Х1У пояса, между тЬжъ какъ за 
ъеЬ остальные билеты, каждая дорога получаетъ то, чтд вы- 
ручаетъ. 

Переходя засимъ къ разсмотр'бшю финансовыхъ результа- 
товъ пояснаго тарифа, нельзя не заметить, что валовой сборъ 
далъ результаты, превзошедшхе даже лучш1я ожидашя. 

Поясной тарифъ введенъ въ Венгрш 1 Августа 1889 г.; 
при еравнен1И пер10довъ времени съ 1 Августа 1888 г. 
по 31 Тюля 1889 г., съ 1 Августа 1889 г. по 31 Тюля 
1890 г. и съ 1 Августа 1890 г. по 31 1юля 1891 г., 
получаются сл^Ьдующхе результаты: 



Кашау-Одер- 
бергсиа! 

и 

С^вериаа- 

Веигерская 

ж. А- 



Фииансовыо 

результаты 

поасиаго 

тарифа. 
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въ 1889/90 



въ 1890/91 



въ 1888/89 

Перевевв- 

по пасс. 5.000.000 15.575.600 18.497.700 

Выручено 

отънихъ 9.047.000 гульд. 1 1.729.300 гульд. 12.856.900 гульд. 
Выруч. за 

багажъ. 400.000 > 621.000 » 617.400 > 

Выручено 
всего . . 9.447.000 гульд. 12.350.300 гульд. 13.474.300 гульд. 

т. е. въ 1889/90 году, въ сравнеши съ 1888/89 г., выручено 
бол^Ье на 2.903.500 гульд., въ 1890/91 г., въ сравненш съ 
1889/90 г., болФе на 1.124.000 гульд., въ сравненш же съ 
выручкою 1888/89 г. болФе на 4.027.300 гульденовъ. 



Прежде А^й• 
ствовавш1е 

пассажир- 
си1е 

тарифы. 



АВСТР1Я. 

Въ Австрш, до введен1я поясной систежы, дМствовали 
слФдующхе пассажирсБ1е тарифы '^): 

На линш Линцъ-Будвейсъ^ первой Австртйской Правитель- 
ственной жел. дороге, въ начале было лишь два класса III и 
II, съ платою по 10 и 15 кр. золот. за жилю. 

Въ 1854 году, когда, согласно закону о концесс1Яхъ, были 
выданы концесс1и на ц'Ьлый рядъ жел'баныхъ дорогъ, введенъ и 
I классъ, съ платою въ двойножъ разжФр'б платы III класса, 
т. е. въ 20 кр.; такижъ образожъ, ставки всЬхъ трехъ классовъ 
выражались въ 10, 15 и 20 крейцерахъ за жилю. 

Въ 1858 году, со введешежъ австрхйской кредитной валюты, 
означенный выше ставки изжФнились въ 17,5; 26,25 и 35 кр., та- 
рифъ, однако, былъ опред'Ьленъ въ ц^Ьлыхъ числахъ 18, 27 и 
36 кр. за жилю. 

Въ 1876 году введено жетрическое изж%рен1е и, въ то же 
врежя, сд^ланъ бол^Ье точный расчетъ провозной платы, посл^Ьдствхежъ 
чего было установлеше на Елизаветинской жел. дороги ставокъ, 



*) Уог1га§ дев Оепега1с11гес1юГ8 V. Сгед!^', ^еЪаНеп 11п )У1епег Ехзеп- 
ЬаЬпс1аЬ й. 24 Маеп 1891. 
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обнкновенныхъ пассажирскихъ по^Ьздовъ, въ 2,37; 3,56 и 4,75 кр. 
съ килом., для СБорыхъ же по'Ьздовъ сд'Ьлана 207о надбавка. 

Въ 1882 году, предприндвъ понижбН1б пассажирскихъ 
платъ, Австр1йск1я Правительственныя жел. дороги ограничились 
тФжъ, что, отбросивъ дробный доли, заи'Ьнили ставки въ 2,37 ; 
3,56 и 4,75 кр., ставками: 

для Ш кл. въ 2 кр. = 1,24 коп. зол. 
» И » » 3 „ =1,86 л я 
» "^ » » ^ » =л,4о ^ „ 

съ пассажира и километра, перейдя такимъ образомъ, вновь на 
цФлыя числа; одновременно съ этимъ были определены и ставки 
для обратныхъ билетовъ въ 1,5; 2,5 и 4 кр., выражавш1яся 
прежде въ 1,6; 2,4 и 3,8 кр. 

Принявъ въ свое вФденхе значительное число частныхъ 
жел. дорогъ, Управлеше Австр1йскихъ Правительственныхъ ж. д. 
приступило къ устранешю оказывавшихся въ тарифахъ разно- 
глас1й; находя, въ то же время, невозможнымъ допустить, 
чтобы каждая изъ дорогъ, будучи подведомственною одному и 
тому же Управлешю, имФла свой особый тарифъ, оно пришло къ 
сознанш въ необходимости коренной тарифной реформы. 

Въ виду этого, Управлеше Австр1йскихъ Правительствен- 
ныхъ ж. д. понизило пассажирскую плату на 16— 177о и уста- 
новило, доступные по ц^н^, обратные билеты, при томъ уже не 
въ виде исключен1я для вены и некоторыхъ другихъ значи- 
тельныхъ городовъ, а вообще для каждой изъ техъ станщй, 
пассажирское движенхе коихъ за предшествовавши годъ превышало 
число 100 человекъ. 

Не взирая на эти преобразован1я, действовавш1й пассажирскхй 
тарифъ все-таки оказывался неудобнымъ какъ для публики, 
такъ и для железныхъ дорогъ; неудобство его, главнымъ обра- 
зомъ, заключалось въ массе бывшихъ въ употреблен1И билетовъ. 
действительно, при сравнительно незначительной въ то время сети 
Правительственныхъ жел. дорогъ, насчитывалось до 30 сортовъ раз- 
личныхъ билетовъ. Все они представляли собою для станщй извест- 
наго рода ценности, который необходимо было контролировать, что 
служило не малымъ обременешемъ для железныхъ дорогъ. 



Мотивы ре- 
формы 
пассажир- 
скихъ та- 
рифовъ 
Правитель- 
ственныхъ 
ж. дорогъ 
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В0еАт1е по- 
шеышго при- 

фа Австр. 

Прм. т. д. 

N его 

система. 



Оь другой сторонн, сашй тарифъ билъ сравннтежьно вы- 
сокъ; почему, не сиотря на раздичння льготн, про^здъ по жел^з- 
ныжъ дорогажъ все-таки оказывался для нногнхъ недоступннкъ. 
Хотя, конечно, съ удешевлешемъ обратннхъ и другпъ билетовъ, 
число поЬздокъ по билетаиъ нориальныхъ таксъ и уменьшилось, 
составляя въ 1889 году лишь 38^/о всего пассажирскаго дви- 
жен1я, гЬнъ не жен^^, б'Ьдн%йш1й классъ населешя, не знакомый 
съ жел'бзнодорожными нововведен1ями, продолжалъ совершать 
по'бэдки по билетаиъ иормальныхъ таксъ. 

Все это, вм'бстФ взятое, побудило Управленхе Австрхйскихъ 
Правительственныхъ ж. д. искать выхода изъ такого положешя. 

Сознавъ необходииость реформы пассажирскихъ тарифовъ, 
н л званное ж. д. Управлен1е ввело 1 Тюля 1889 года, въ вид^Ь 
опыта, поясной тарифъ первоначально лишь въ сообш,ен1и В'бны 
съ окрестностяии, установивъ по одному билету и одинаковой 
ц'Ьн'6 для станщй одной группы, съ д%йств1емъ билетовъ туда 
и обратно. Уб^Ьднвшись, затЬиъ, йа дФл'б, что поясная система 
действительно отвЪчаетъ преслФдуеиыиъ ц^лмъ, оно р'бшило 
ввести поясной тарифъ уже въ большихъ рази^рахъ. 

Австр1йск1й пассажирск1й поясной тарифъ построенъ по 
принципу дистанщонно-килоиетрическаго тарифа, ставки же 
удержаны дифференщальнаго тарифа, въ ц^^ыхъ числахъ; по- 
чему и самый тарифъ, расчитанный въ цЪлыхъ крейцерахъ^ на- 
зывается также „поясныиъ крейцеровыиъ'. 

Разстоян1]Г отъ каждой станщй подразделены на определен- 
ный протяжен1я или поясы, а ииенно: 

первые 50 кил. на 5 поясовъпо 1 иирхаиетру =10 кил. 
сл4дующ1е 30 „ « 2 « «IV» » =16 . 
20 п так'ь 1.^2 , =20 . 

^ 100 „ на 4 , , 27а « =26 ^ 

Такъ что первые 200 килонет. разделены на 12 поясовъ, 
дальнейшее, свыше 200 килоиетровъ (20 иирхаиетровъ), разстоя- 
Н1е разделено на поясы по 5 иирхаиетровъ (50 килой.) каждый. 

Плата за проездъ въ пределахъ этихъ поясовъ расчитаиа 
за все до оконечнаго пункта даннаго пояса разстояше. 

Главною заботою Управлешя Правительственныхъ ж. д./ 
при введен1И пояснаго тарифа, было достижеше возиожно низ- 
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кихъ повилонетрическихъ стявокъ, дабы и для пяссажировъ, 
!Ьдущихъ на значительножъ разстоянхи, повншенхе провозной платы • 
не было особенно ощутительно; поэтому были определены ниже- 
ел'Ьдующ1я весыа низк1я ставни: 
для III класса въ 1 врейц.=0у62 коп. зол. за килонетръ. 

» -11 9 » 2 ^ =1,24 г9 1» V 

» 1 » » 8 „ =1,86 9 9 9» 

Въ видахъ же избФгашя недовыручки, которая, при зна- 
чнтельнонъ понижен1И ставокъ, могла бы сд'&!аться тоже весьма 
значительною, установлена поясная надбавка, расчитанная по ко- 
нечнымъ протяжен1ямъ поясовъ, независимо отъ того, проФдетъ 
ли пассажиръ весь поясъ до конца, или н'Ьтъ. ЕромФ того, 
сделана также надбавка для скорыхъ поЪздовъ въ размере 
50*^/0 стоимости билета. 

По постановлен1Ю жел'бзнодорожнаго Совета, отъ 20 Октя- 
бря 1891 г., для дальняго сообщешя свыше 300 километровъ 
введенъ въ дМствхе пониженный тарифъ, вм'Ьсто 1, 2 и 3 кр« 
въ 0,5 кр., 1 кр. и 1,5 кр. 

Съ установлешемъ пояснаго тарифа, на Австрхйскихъ Пра- 
вительственныхъ желФзныхъ дорогахъ уничтоженъ безплатный 
провозъ льготнаго вФса багажа, самая же плата за багажъ рас- 
читывается покилометрично. 

Поясной тарифъ въ ПОЛНОМЪ объеМ'6 введенъ на АвСТрхЙ- Результаты 

скихъ Правительственныхъ жел. дорогахъ 16 Хюнд 1890 г. 'астго'та^ 
За пер10дъ времени съ 16 Хюня 1890 г. по 16 1юня 1891 года, ^^^^^ 

тарифъ ЭТОТЪ ДаЛЪ НИЖеСЛ'ЬдуЮЩ1е результаты *): Правит, лсд. 

1889/90 1890/91 Разница. 

Число пассажировъ . 20Л18^00 2^778^930 + Э^ОСЮ^бЗО 

Перевезено багажа 
тоннъ 50,970 48,471 — 2,031 

Выручено отъ пере- 
возки пассаж, гульд. 15.333,554 15.374,492 + 40,938 

Выручено отъ пере- 
возки багажа гульд. 661,368 930,861 -Н 269,493 

Выручено А^о * „ 363,967 220,749 — 8143,21 

Общ1й сборъ гульд. 16.358,889 16.526,102 + 167,213 

*) Пжеьно Главной Дирекщи, отъ 9 Ноября 1891 г. 
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Изъ приведенннхъ данннхъ видно, что число нассажи- 
ровъ увеличилось на 43,3 17о, а сборъ на 2у027о, тогда какъ 
количество тоннъ багаха^ съ отм'бною безплатнаго провоза льгот- 
наго в^Ьса его, понизилось на 3,987о 

На усилен1е пассажирскаго движешя ииФла вл1ян1е бывшая^ 
во второй половине 1889 года, въ Париж'Ь выставка, и если 
изъ приведенныхъ выше цифръ исключить число пассажировъ, 
Фхавшихъ на выставку, то результаты окажутся слФдующ1е: 

1889/90 1890/91 Разница. 

Число пассажировъ. 20.750,147 29.766,512 +9.016,365 

Количество тоннъ ба- 
гажа 50,159 47,890 — 2,263 

Выручка съ пассажи- 
ровъ гульд 14.859,717 15.140,544 + 280,827 

Выручка съ багажа 
гульд 628,878 906,970 + 278,092 

Выручка Ад10 гульд. 274,460 185,240 — 89,220 

Общи сборъ гульд. 15,763,055 16.232,754 + 469,699 

Если же засинъ, усилившееся, по случаю выставки, пасса- 
жирское движен1е оставить безъ внинанхя, то результатоиъ 
пояснаго тарифа окажется увеличенхе числа пассажировъ 
на 43,457о и сборовъ на 2,987о9 вслФдствхе же понижешя, 
въ 1890/91 г., ку|»са, увеличешо выручки отъ пассажировъ и 
багажа выразится въ 3,6 17о* 

Тарифны! ре- Южная Австр1йская ж. дорога, уже съ самаго начала 

а^рГйснихъ эксплоатацш, въ 1860 и 1861 гг., ввела пониженные дифферен- 

ж'^Амог^^ щальные пассажирск10 тарифы и, вообще, она первая изъ вс4хъ 

Южная дорогъ Австр1йской Импер1и установила льготы въ пассажир- 

Австр1йсная скомъ СООбщеШИ. 

ж* д* • 

Между прочими м^Ьропр)ят1ями, въ мФстнежъ сообщеши 
ВФны со станщями Эденбургъ и Мюрцушлагъ введены были 
билеты съ обратпымъ путежъ для товаро-пассажирскихъ поФз* 



- 71 — 

довъ; сверхъ того, для разныхъ обществъ и союзовъ была предо- 
ставлена скидка отъ 1 57о до 4:07о съ билетныхъ цФнъ II и III 
классовъ почтовяго по'Ьзда. 

Для дальняго сообщен1я были установлены билеты круго- 
выхъ путешеств1й со скидкою отъ 25% до ЗО^/о съ нориальныхъ 
ц'Ьнъ. Въ 1883 г.,въ и'Ьстноиъ сообщеши В'Ьны предоставлена 
для сезонныхъ и абономептныхъ билетовъ скидка отъ 40^/о до 
60^/о, а для билетовъ съ обратнымъ путежъ, за разстояшя свыше 
38 килоиетровъ, ц^Ьны понижены на 4:0Уо. Подобный же льготы 
предоставлены, съ того же врежени, и на другихъ протяжен1яхъ 
Южной Австр]йской дороги. 

Въ 1884 г. для дальняго сообщешя ии^Ьлось въ виду 
ввести дифференщальный тарифъ, предоставляющ1й на протяже- 
шяхъ свыше 190 до 300 килом, скидку отъ 12,5^/оДО 18%, 
а на протяжешяхъ свыше 300 до 800 килож. скидку отъ 187о 
ДО 4б7о; тарифъ этотъ, однако, не осуществился, за нераз- 
р^Ьшешемъ его Министерствожъ Путей Сообщенхя. Всл'бдствхе 
этого, для дальняго сообщешя были предоставлены разный дру- 
Г1я льготы, такъ напр., введены сезонные билеты отъ глав- 
ннхъ станц1й до станщй Пустертальской и Тирольской лнн1й, 
со скидкою отъ 25% до 50% съ норжальныхъ ц'Ьнъ; сверхъ 
того, были установлены билеты круговыхъ путешеств1й, опре- 
д'Ьляежыхъ самими путешественниками, не только въ район^Ь 
австро-венгерскихъ станщй, но и въ сообщен1и со станщями 
германскаго ж. д. союза, со скидкою до 407о съ нориаль- 
ныхъ цЬвъ. 

Равнымъ образомъ, для конкурентныхъ сообщеши, гд% это 
казалось ц^Ьлесообразнымъ, дешевыя билетный ц^Ьны бол'Ье ко- 
роткихъ конкурентныхъ протяжешй перенесены на протяжен1я 
Южной Австр1йской дороги, что, во многихъ случаяхъ, также 
вызвало понижен'^ тарифовъ; наконецъ, въ 1889 году, установлены 
пониженные тарифы для билетовъ съ обратнымъ путемъ на 
протяжешяхъ свыше 133 килоиетровъ со скидкою отъ ЗО^/о 
до 50%. 

Не взирая на веб эти м'Ьропр1ят1я и сопряженное съ ними 
удешевлен1е пассажирскихъ тарифовъ, доходы отъ пассажирскаго 
сообщен1я на Южной АвстрШской дорог^Ь въ посл'бднхе годы 
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почти не изменились, кякъ это видно изъ никеириводииихъ 
статистическихъ данннхъ. 



Пассажирское сообщете. 





Число 
перевезен- 
ннхъ пас- 
с&жировъ. 


Среднее 
оротяжеше 

на 
пассажира. 


Всего 
выручено. 


Средняя 


внручжа 


годы. 


съ 
пассажира. 


съпассажиро- 
километра. 


1885 


10.356,250 


Километры 
37,9 


Гульденовъ 

9.618,914 


К1>ейцеровъ. 
0,93 2,45 


1886 


10.777,657 


35,1 


9.051,484 


0.84 


2,39 


1887 


10.830,205 


36,3 


9.393,118 


0,87 


2,39 


1888 


10.859,725 


37.1 


9.722,990 


0,90 


2,41 



ПобдЪ принят1я систеиы пояснаго тарифа въ Венгрхи, а 
также друтихъ нововведешй на сос^Ьднихъ съ 1ин1яии Южной 
АвстрМской ж. дороги, Венгерскихъ и Австргйскихъ Правитель- 
ствениыхъ дорогахъ, уже въ силу самой конкурренщи, была 
признана необходимою реформа пассажирсвихъ тарифовъ на Юж- 
ной Австр1йСБ0й дороге. 

Въ виду этого. Южная АвстрхЙская жел. дорога понизила 
ставЕИ дМствовавшаго общаго пассажирскаго тарифа: 

съ 2,73 врейц. для III класса до 2,37 врейц. = 1,47 коп. зол. 
4,10 , , II , . 3,56 , =2,26 . , 
5,46 п п I . п 4,75 « =2,95 , „ 

съ пассажиро- километра. 

Ставки эти действительны для почтовнхъ поФздовъ, а 
для скорнхъ иоФздовъ повышаются на обычную надбавку въ 

20%. 

Для дальняго сообщен1я установленъ дистанщонный тарифъ 
съ двумя ступенями, такъ, чтобы при разстоян1яхъ свыше 300 
до 450 килом, за это дальнейшее, сверхъ 300 килом., разстоя- 
ше предоставлялась скидка въ 207о съ новыхъ ставокъ (=30% 
съ нынешнихъ основныхъ ставокъ), а за дальнейшее сверхъ 



1» 
1» 
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450 вилок- разстояв!е — скидка въ 42,54 съ новыхъ ставовъ 
(—50'*^ съ ннн11шнихъ основвцхъ ставокъ). 

Для поЪздовъ товаро-иассахирсЕихъ уставовлвнъ тарифъ ва 
тЪхъ хв освован{я1ъ, вакъ а для почтовыхъ пНздовъ, съ по- 
Н1хен1е1Ъ платы за билеты II кл. на '/д, составлявшей понын11 
3,56 крейц. съ пассажира и километра, какъ это сд'Ълано 
для III класса со времени введен1я товаро - пяесахирскнхъ 
ао1|здовъ. 

Вообще хе, на Юхяоб Австр!йской дороге установлены 
сг6дующ1Я основный ставки въ крейцерахъ. 



ДЪ&ствовавш1я до 1-го Сеи- 
тлбря 1890 г., согласно уставу 
Общества Южиоб-ЛвстрЕбской 
X. дороги, тврифвыя ставкв . 



Стявисъ 1-го Септ. 1890 г., 
повученвня чреаъ понмхек!е 
на 15''/о шшепржвелеявыкъ 
уставныхъ, съ вычеюнъ ^^10 



Пр! протажешк 300—450 
Е1до11втр.(повихеа1е на 20°1л съ 
освоввоВ таксы Х1а 1-гоаоаса). 

Оташи съ кмометра прв 
вротахев1в въ 875 квю нет- 
роп 

СтавЕЖ съ Емлонетра прв 
протяжен!! въ 450 внлонет- 
ровъ 



Прв протяженна свыше 450 
ижлометр. (повнхев!е = ^2'^о съ 
осиовиоК таксы для 1-го пояса) 



Скорые [1о1|Эха. 



Почтовые 
по113Аа. 



1[[ел.Пвл. Гкл. 



Сы^шан- 
ные поезда. 



лла оротяжев1л въ 500 внл. . 
да> протдженЕЯ въ Б9в ввл. . 



Крейцеров 



4,85 


6,62 


2,73 


4,10 


5,46 


1,58 



2,81 4,27 5,70 2,37 3,56 4,75 1,58 2,50 



3,42 


4,56 


1,90 


2,83 


3,80 


1,30 


4,12 


5,48 


2,34 


3.43 


4,57 


1^0 


4,01 


5,3. 


2,22 


3,3. 


4,44 


1,48 



1,б2| 2,20! 3,24| 1,35 | 2,00 | 2,70| 1,00 | 1,50 



2,561 3.85 1 5,12 I 2,131 3,211 4,271 1,401 2,22 
2,27 1 3,42 I 4,55 [ 1,9 1 2,85 | 3,79 ] 1,36 1 2,13 
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(>иер1и11 
11ипе|»атора 
ФерАииаида 
«. А- 



С'каеро-За- 
падиаа и 

Юго-С1веро- 

Гериаисиа! 
Соедиии- 

тедьиаам. д. 



Установленння для сообщев1я съ окрестностян Мнн 
льготы, предоставлены также окрестному сообщешю глав* 
ныхъ провннщальныхъ городовъ и другнхъ значительныхъ 
пунвтовъ. 

Ц'Ьны билетовъ туда и обратно, для разныхъ круговыхъ 
иутешествИ, а также билетовъ сезонннхъ, абоненентннхъ и проч. 
оставлены безъ нз1'Ьнен1й; въ няхъ сд'Ьланн лишь тЪ регулировки, 
который оказались необходииыни въ виду перерабротки общаго 
тарифа. 

Северная Императора Фердинанда ж. дорога ввела у себя 
поясной тарифъ Австр1йскнхъ Правительственныхъ жел. дорогъ 
съ 1 Апреля 1891 года, асъ 1-го Августа 1891 г., таковой 
введенъ также на ея второстепенныхъ лишяхъ, причемъ, прежде 
д'Ьйствовавш1я ставки въ 3 кр. для III кл. и въ 4 кр. для П класса 
понижены до 2,4 кр. для III и 3,6 кр. для II класса, для 

I же класса, существующаго лишь въ мЪстномъ сообщен1и Ерем- 
ницъ-Зборовицкой ЛИН1И плата исчислена въ двойномъ размФр'Ь 
платы 111-го класса. Плата расчитана по поясамъ, въ 10 ки- 
лометровъ каждый, такнмъ образомъ, что падающая на первый 
километръ пояса провозная плата остается такою же до послед* 
няго километра даннаго пояса. Однако, для протяжен1й мень* 
шихъ 5 километровъ удержаны прежн1я ставки въ 10 кр. для 
III, 15 кр. — II и 20 кр. — I кл. За провозъ багажа взимается 
по 0,2 кр. за 10 килограммовъ и километръ. Сборы гербовый, 
станщонные и за хранен1е отм'Ьнены. 

Северо-Западная и Юго-С'Ьверо-Германсвая Соединительная 
ж. дороги ввели у себя съ 1 1юня 1891 г. въ д'Ьйствхе поясной 
тарифъ Австр1йскихъ Правительственныхъ жел, дорогъ съ тою 
лишь разницею, что, вм'Ьсто ставокъ Австр1йскихъ Правительствен- 
ныхъ ж. дор. въ 1, 2 и 3 кр., наэтихъ дорогахъ установлены 
ставки, до XII пояса включительно, въ 1,25 кр. для III; 
2,50 кр. для II и 3,75 кр. для I класса; только съ ХШ 
пояса, а равно и для поЪздовъ товаропассажирскихъ и другнхъ 
съ пониженными платами по'Ьздовъ, прим'Ьняются ставки Ш и 

II классовъ пояснаго тарифа Правительственныхъ жел. до- 
рогъ въ I кр. для Ш кл. и въ 2 кр. для П кл. съ пассажиро- 
километра. 
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На Аусситъ-ТеплицкоЁ, СЪверноЁ-БогеискоЁ и Буштерад- 
ской ж. д. введенъ, по примеру Правительственныхъ ж. дорогь, 
Ерейцеровый поясной тарифъ. КромЪ того, вс% ж. д. Австро- 
Венгр1И .состоятъ съ гериапскииъ жед'Ьзнодорожнымъ Союзомъ въ 
соглашен1и относительно билетовъ круговыхъ путешеств1й. 

Что же Еасается фипапсовыхъ результатовъ, то свЪд'Ьн1й о 
таковыхъ пока не им'Ьется, почему и объ усп^^хЪ введен1я на 
частныхъ австр1йсвихъ жел. дорогахъ пояснаго тарифа судить 
еще нельзя, 

Съ 1 Февраля 1892 года, Общество Австро-Венгерскихъ 
Государственныхъ ж. дорогь, ввело поясной тарифъ, по образцу 
тарифа Северной Загорянской ж. дороги, но со ставками, 
до XII пояса включительно, въ 1,85 кр. для Ш кл.; 2,50 кр. 
для II кл. и 3,75 кр. для I кл. Для скорнхъ по^^здовъ эти 
ставки увеличены на 40%, что составляетъ для Ш кл. 1,75 кр., 
для II кл. 8,50 кр. и для I кл. 5,25 кр. 



Ауссигь-Теп- 

дициа!, С^вер- 

на1-Богеи- 

ска1 N Буш- 

терадска! 

ж. д. 



Общество 
Австро-Вен- 
герскихъ 
Государ- 
ственныхъ 
ж. д. 



ГЕРМАН1Я. 



Закоиоположен1емъ отъ 3 Ноября 1838 года, для исчисле* 
Н1Я платы за проФздъ пассажировъ, на прусскихъ жел^^зныхъ до- 
рогахъ не было установлено какихъ либо ограничен1й въ разм^^- 
рахъ установляемыхъ ставокъ. Министерству Путей Сообщен1я 
было, однако, предоставлено право утверждать проектируемые 
жел^^зными дорогами тарифы, по предварительномъ ихъ раз- 
смотрФн1И. 

Въ саксонскую Е0нцесс1Ю на сооружен1е Лейпциго-Дрезден- 
ской ж. дороги, отъ 18 Мая 1835 года, было включено 
услов1е, по которому пассажирская плата за м'Ьсто въ вагоне 
I класса не должна была превышать платы за м'Ьсто въ почто- 
вомъ дилижансе скораго сообщен1я (ЕИроз!), а въ вагон'Ь II 
класса — платы въ дилижансЬ обыкновеннаго сообщен1я въ пред^^- 
лахъ Саксонскаго Королевства. 



На основпн!!! ВТОГО принципа, иа гериансшхъ ход. дорогяхъ 
установлены нижеследующее иориальнне пассахирскЕе таряфц. 



I. Правнтельствевныя н подъ управлешешъ Правительства 

Нартлмши О0СТОЯЩ1Я гвржансЕ1я жвлАзныя дороги. 

тарифы 
Гврмнеиихъ п. II. — оассахврскЕВ шЛакц с, п. — скорнб поЪздъ; обр. 6. — обратные бж1егы. 



Жел^звыя дороги. 


Ставив въ пфецнпгахъ 
за квлоиетръ пробега. 


11 


II 


IV 


III 


II 


' '.™й" 


И 


1) Корп.11М1,-Пруик. Прав. д. и. г. 

обр.' 6. 

2) Велнкоерц.-Баленск.Прав. д. в. п. 

""Р"! с. в" 

3) Королен.-Баварсмя Прав. д. п. п. 

"*■ «■{ ;:.': 

4) Эльэасъ-.ТотирваЕ'ск!!! х. д. п. и. 

"'■'■ «■( 11 

й) МаПвЪ'Иеккарская дор. . . п. в. 

оПр'.б. 
(!) Ва1икогерц.-Меклснб.-Фрндр.- 
Фрапп. Аор п. п. 

обр! б. 1 

7) Королев, иоешшя дорога , . . 

обр. б. 

8) Велвко1ерц.-Вер1Пегессенск]я 


2.00 
2.Ю 


4.00 
4.*7 

6.00 
3.»о 
4.М 

5.Э0 
7.» 

з.« 

5.Э0 

3.40 
4.И 
5.30 
6.40 
3.00 
4.00 
4.00 

4.07 
4.07 

7.00 
4.00 

6.00 

4.00 

6.00 

3.00 
5.» 
4.00 
5.33 

4.00 
4.87 
5ЛЗ 


Соо 

е.07 

9.00 

5.80 
6.40 
8.0» 
10.И 
Б.ао 

6.10 

8.00 

10.20 
5.30 
6.10 

6.00 
9.10 

4.00 

5.ва 
7.М 

6.33 
6.83 

0.И 
6.00 
Элю 

6.00 

8.90 

■1.50 
8.(.о 

6.0О 

8.0О 

6.0О 
6.87 

8.00 


8.00 
9.00 
12.00 
8.00 

9.10 

11.40 
13.60 

8.00 
9.10 

ёГоо 

9.10 

11.10 
13.30 
7.00 
8.40 
11.ао 

9.00 
9.00 

13.50 

8.00 

Соо 
11.10 

8.00 
12.00 

8.00 

9.00 


}0.50 

}о.м 

|0.35 
0.421 

|о.и 
|о.и 

0.50 
0.40 

0.40 

0.М 

О.ЫВ 


25 

10 

25 
25 
25 

25 

- 

25 


10 

10 

- 
10 


обр. б. 

9) Ве.1вкогорд.-0д|.депбург. ж. д. 
01. м1»:гн. сообщент . . . . п. п. 
Обр. б. 

въ нряиомъ в трава, сообщ. п. п. 

обр. б. 

10) Королев.-Са1СОвск1л Прав. д. о. п. 

обр! б! , 


2ло 
Гоо 


_ 



N11. (л.1л скорыхъ оо1;11овъ особые 
допольивт. билеты по I пфен. за 
кп»ды| ввлон.). 

1 1} Кора1Св.-Вн11Т(Л|борг. 11рав.д. в. п. ■ 



3.40 1 5.10 I в.00| ) 

4.М 6.40 9.10 I 

5.10 8.00 11.10 
7.М ' 10.20 13.80 



— I 10 
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П. Гвраавсв1Я дороги частныхъ Обществъ. 

- ручв&я кладъ; п. п. — пассах. по113а'Ь; с. п. — скоры! поЪа-ь. 



ЖЕ.ТБЗаЫЯ ДОРОГИ. 



Ставни за килонетръ пр(Н]Ъга въ пфеннигахъ. 



8 д ^Д1я оСфато 
гиг- биек-в 



12] Ахенъ-Ыастрвхтъ . . 
13} Алиева -Кшьтеиквр- 

и> Дриштатъ-Ижтерсгау- 

15) Паварская Лидввгп 
10) Кольиаръ-Шнврлах'ь 

17) Кропбсргерская . . 

18) Даме-Укро . 

19) ЭЙзеибергь-Кроссенъ . 
201 Эйструпх-Гойа . . 

21) Фельла ' 

22) Фвпстерва.1ьде-Чв11кау 

23) Геряроде-Гардгрроде . 

24) Глвэовъ-Берлинхеи'ь - 

25) Гальбершт[;д'П, - Ълли~ 
кевЛургъ . . . . и. п 

26) Гасбергевъ - Георгма- 
р1енг1лте . . . . 

27) Гессе в скал Лпдввга п. в 

28) Гогенсброа-Эбелебенъ 

29) Идшевау - Бребтен- 
бахг 

30) КреВсг-Альтева - . 

31) Лудввгслусгь - Ней- 
бравдевбургь .... 

32) Лпбевъ-Бюхевъ п. п. 

53) Мавгейш.-ВсЗигеВм'ь, 
34; Меквнгеаг-Урахъ . . 

35) Ивльгауэсн'ь - Эв^нс- 
гвйт-Виттеигейнъ . 

36) Мурнау - Пяртепинр- 
16 иъ, ОСердорфъ-Фв!:- 
сенъ , ЗоитгО|(|еп-ь - 
Оберсдорфг .... 

37) Нейбрвадевбургъ-Фрв- 
*иядъ 

38) НеВгавдедьсл. ■ Эбсле- 
беиъ 

39) Норд» - Брабантъ — 
Герк. дор 



_ 


5',00 


2^ 


Ь,У1 

Г>,00 
Г.,00 

г.,м 

5,50 


- 


4,«1 
5,00 


2,™ 


3,*8 
3,40 

4,,те 

5^ 


- 


?; 


2,1» 


1,.7 

1,» 


" 


5,00 




4,.7 


- 


5,00 


2,40 


4,00 



11 



С,75 П,Т5 — 

8,00 12.00 18,00 

7^0^12.00' — 



14,00 

13,00 
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ЖЕЛ-МНЫЯ ДОРОГИ. 



42) Равевсбург-ь-Бебтар- 

43) Ртл&Вскоя дор. . . 

44) Заал1скад дор. (п. 
п.) 



40] Штадтангофъ- До11&у- 
штауфъ 

4С) Штаргардъ-Кюстрян'ь. 

47) Страибтргская . . 

Аё] Бейиаръ - Бдапкея 
гаВ^VКрапвxфельдъ 

49) ВеВнаръ-Гера , . . 

50) Верра 

51) Втевберге - Лсрк 

52} Цель-Тодвву .' . '. 



Ставки за нилонетръ прай«га п пфвннмгяхъ. 



IV 

К1. 


т 

ял. 


и. 


' "• 'к 


- 


5,о« 
3,. 


6,(0 


9,,о 


1 


- 




7,00 


_ 




- 


4,.! 


е,.т 


9,00 




~ 


5,00 
В,00 


8,» 
8,00 


^ 




2^ 


1^ 

4.» 


в^О 
6,« 


9,00 




~ 


5^0 
5,00 


8,» 
7,Ю 


- 





7^ 



Еакъ видно изъ ввшеприведенвыхъ табхицъ, IV класе-ь 
существуетъ только на Гессенс&ихъ ■ СаксонсЕихъ Правительствен- 
ныхъ хел. дорогахъ, на Ольденбургскихъ дорогахъ — только въ 
по1Ь8дахъ 1'Ьстцаго сообщек1я, а изъ частныхъ лишь на нФео- 
торнхъ изъ нихъ. 

Билетн обратные установлены на всЪхъ жел. дорогахъ для 
И и Ш кляссовъ, для I класса лишь на Н'Ькоторыхъ, а для 
IV Бласся только въ иснлючнтельныхъ случяяхъ, еъ уненьше- 
в^енъ платн приблизительно на 2Ь°/(„ Врон11 того, существують 
билетн абонеиевтнне и нруговыхъ цутешеств1Й, съ поннхвпежъ 
платн отъ 30"/<» до 407о. На пруссннхъ дорогахъ эти билетн 
даютъ право на безплатный провозъ опред^леннаго количества 
багажа. 

Независино отъ сего, въ 1385 году, введены въ д1|вств1е 
.составнна билетння книхни" для круговнхъ путешествЦ, съ 
цонихев)енъ платы до 30 ''/о, но безъ арава на безнлатннй 
провозъ багаха. По постановлен1ю Съезда дредставителей гер- 
яанскихъ хел. дорогь, эти билетн введены на вс^Ьхъ х. дорогахъ 
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Гернанш я, кром'Ь того, въ Австро-Венгр1и, Румыши, Бельпи, 
Голланд1Иу ЛюБсенбург'Ьу Швейцар1И, Даши, Швецш я Норвепи; 
БЪ нияъ прии'Ьн^вются нижесд'Ьдующ1я правила: 

„составння билетння книжки — ииянныя и не югутъ быть 
передаваеин другому лицу; принадлежность книжки известному 
лицу удостоверяется собственноручною подписью владельца на ея 
обложке. Выдаются оне въ течен1и всего года по требовашю^ 
которое, обыкновенно, пишется на особыхъ заказныхъ бланкахъ, 
получаемыхъ безплатно на станц1яхъ; впрочемъ оне могутъ 
быть затребованы и простыиъ писыоиъ^. 

Срокъ деЯств1Я определяется въ зависимости отъ разстоян1й, 
на как1я оне выдаются, отъ 45 до 60 дней. 

Составныя билетныя книжки предназначены: 

а) для путешеств1й, предпринимаемыхъ въ виде самостоятель- 
ныхъ круговыхъ поездокъ; 

б) для проезда туда и обратно по одному и тому же на- 
правлешю; и 

в) для смешанныхъ, состоящихъ отчасти изъ несколькихъ 
самостоятельныхъ круговыхъ поездокъ, путешеств1й. 

Составныя билетныя книжки выдаются обыкновенно для 
путешеств1й не менее 600 километровъ; впрочемъ, Баденскими, 
Баварскими, Бюртембергскими, АвстрИскими Правительственными, 
Южною АвстрИскою и Эльзасъ-Лотарингскими жел. дорогами до* 
пускаются составныя книжки и для путешеств1й въ 400 кило- 
метровъ. 

Составныя билетныя книжки годны для всехъ, значущихся 
въ росписанш поездовъ, въ спец1альныхъ, однако, поездахъ на 
Бостокъ (Опеп! Бхргезв), пассажирамъ предоставляются лишь 
места, остающ1яся свободными и, оритомъ, со взиман1емъ допол- 
нительной платы. На Австро-Бенгерскихъ жел. дорогахъ, про- 
ездъ въ названныхъ поездахъ (Опеп! Ехргевз), пассажирамъ 
съ билетными книжками П и Ш классовъ, не разрешается даже 
и за особую плату. Проездъ по билетнымъ книжкамъ Ш класса, 
на этихъ дорогахъ разрешается только въ обыкновенныхъ пасса- 
жмрскмхъ поездахъ, а въ скорыхъ поездахъ — лишь по внесеши 
установленной дополнительной платы, что можетъ быть сделано 
даже и во время хода поезда. 
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СродиМ раз- 

1гкръ ласе. 

тармфовъ 

Гериаисиихъ 

ш. д. 



Паесахнру предоспижется право, отъ пунЕП вндап 
бвлетной кнжхи, внбжржть напржвлеше по своему уоютрЪпЮу а 
равно и прерывать путь на начаиннхъ ш ковечннхъ станщжхъ, 
укаванннхъ въ отдЪхьннхъ лсткагъ составной билетной шнжи, 
безъ соблюдешь какнхъ бн то нн бню форжажьностей, ва 
ясыючен1е1ъ пеннопхъ станщй, гд*! перернвъ пути долженъ 
быть помЪченъ начальникомъ станц1и. 

На Прусскнхъ Правительственннхъ жехЬзннхъ дорогахъ пас- 
сажиру, ижЬющеиу билетъ круговаго лутешеств1и, не возбраняется 
избрать направлеше противолояожнбе, означенному въ биет^, 
если тольЕО это направлен1е короче и если, пережЬнивъ перво- 
начальное направлен1еу пассажиръ избираетъ для дальнМшаго 
пути сл'Ьдован1я все-таки Правительственння жел. дороги. 

На Саксонскихъ Правительственннхъ жел. дорогахъ эта 
льгота допускается для сокращен1я времени путешеств1я и во 
изб^жаше частыхъ пересадокъ. 

О желан1И переи'Ьнить яаправлен1е пассажиръ заявляетъ 
начальнику станщи, и посл'Ьдн1й заи'Ьняетъ листокъ билетной 
книжки, причемъ, если книжка состоитъ изъ билетовъ разныхъ 
классовъ, проФздъ назначается въ низшемъ классе. 

На Баденскихъ и Баварскихъ жел. дорогахъ изм^Ьнен1е 
пути разрешается безпрепятственно и лишь, въ случа'Ь выбора 
бол1е длиннаго направлен]Я) взимается дополнительная плата. 

Изъ приведенныхъ въ начал^^ тарифныхъ таблицъ видно, 
что поименованный въ нихъ жел. дороги взимаютъ съ пассажира 
и километра среднимъ числомъ: 




11ассажнрскихъ . . 
Скорыхъ. 



отъ 2 до 2,5 оф. отъ ддо4,в7 пф. 
отъ 4 до 5 пф. 



отъ 4,5 до С,38 пф. 
отъ 5,в до 7,5 пф. 



отъ 6 до 9 пф. 
отъ 8 до 10 пф. 



Саксонсшя И Прусск1я Правительственныя жел. дороги взи- 
наютъ въ скорыхъ по4здахъ самую высокую плату (4,67; 6,67 
и 9 пф.)« 



— 81 — 

Мевленбуртская Фридриха - Франца жел« дор. прииЪняетъ 
(мшую высокую ставку для пассахирскихъ поЪвдовъ (2,33; 4,67 и 
9,6 пф.)* Эти же ставки применяются также и для скорнхъ 
поФздовъ, за исключешемъ ставокъ 1У кл., каковаго въ скорнхъ 
поФвдахъ не поется. 

Самая низкая плата — на Ольденбургскихъ Правнтельствен- 
инхъ жел. дорогахъ въ м^^стномъ сообщен1и, а именно: IV кл. — 
2,25; Ш кл.-З; II кл.-4,5 и I кл.— 6 пф. 

Въ среднемъ, самою низкою можно считать ставку Майнъ- 
Неккарской жел. дороги, которая, не им^^я 1Т класса, взимаетъ: 

въ пасс. по'Ьздахъ Ш кл. 3 пф., П кл. 4,6 пф., I кл. 7,0 пф. 
въ скорнхъ поЪздахъ > 4 пф. > 5,6 пф. > 8,4 пф. 

Въ Герман1И неоднократно возбуждался вопросъ о реформ^^ проекты 

X Т1 V тарифной 

пассажирсвихъ тарифовъ. Вопросъ зтотъ обсуждался какъ въ реформы. 
Палате Депутатовъ, такъ и спещалистами жел^^знодорожпаго 
д^Ьла, въ результате же получались лишь незначительння изм^- 
нешя въ видЪ понижен1я тарифовъ на билетн обратнне, кру- 
говнхъ путешествхй и т. п., но коренной тарифной реформн 
всетаки не бнло. 

Только въ последнее время, въ виду произведенннхъ въ 
друтихъ сосЪднихъ государствахъ тарифннхъ преобразован1й, 
необходимость коренной тарифной реформы сд'Ьлалась особенно 
ощутительною. 

Действительно, гермаисшя жел. дороги рознятся между 
собою не только въ тарифннхъ ставкахъ, какъ это видно изъ 
приведенной выше таблицн, и въ порядкахъ второстепенной 
важности, но и въ распред%лен1Н вагоновъ по классамъ (на С'Ь- 
верЪ 3, а на ЮгЬ 4 класса); въ платЪ, установленной для 
скорнхъ поЪздовъ (на С^вер'Ь установлена надбавка за проФздъ 
въ одинъ конецъ, на ЮгЪ— за проЪздъ туда и обратно) и въ 
платФ за провозъ багажа (на С^вер^ введена скидка льготнаго 
вФса багажа, на Юг^Ь — такой скидки не существу етъ). 

Въ виду такихъ разнор'Ьч1й, бнло признано необходи- 

мнмъ, при участш всЪхъ заинтересованннхъ въ этомъ д'Ьл'Ь 

государетвъ Импер1И, создать для всФхъ германскихъ жел. дор. 

6 
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однообразную тарифную систему, пресд'Ьдуя, главнымъ образоиъ, 
ц'Ьль упрощен1д и удешевлев1я тарифныхъ ставоЕЪ, не оставляя, 
въ тоже время, безъ внииан1я и финансовыхъ интересовъ 
Иипер1И. 

Переговорами по этому поводу выяснен0| что достигнуть 
однообразной тарифной системы возможно въ томъ лишь случае, 
если указанные выше отличительные порядки южныхъ дорогъ, 
существующхе внрочемъ и на другихъ дорогахъ германскаго 
Союза^ будутъ приняты северными жел. дорогами и что упро- 
щеше тарифной системы возможно только съ отм'Ьною льготъ, 
присвоенныхъ обратнымъ, сезоннымъ и другимъ подобнымъ 
билетамъ. 

Въ силу этихъ соображен1Й, Прусскимъ Министерствомъ 
Путей Сообщешя былъ составленъ проектъ тарифа, коимъ при- 
знавалось необходимымъ установить на всЪхъ жел^^зныхъ доро- 
гахъ всего лишь три класса вагоновъ, причемъ Ш классъ 
долженъ былъ образоваться чрезъ сл1ян1е IV и Ш клас- 
совъ. Ставки предложены сл4дующ1я: для Ш класса 2 пф. 
=0,62 коп. зол., для П кл. 4 пф.= 1,24 коп. зол. и для I кл. 
6 пф. = 1,86 коп. зол. для обыкновенныхъ пассажирскихъ поЪз- 
довъ; для скорыхъ по^здовъ ставки эти увеличиваются на 1 пф. 
для каждаго класса, т. е. выражаются въ 3, 5 и 7 пф. 

Билеты обратные, круговыхъ путешеств1й и н^Ькоторне 
сезонные или должны быть упразднены, или же, если и оста- 
нутся, то безъ всякихъ скидокъ. 

Льготный провозъ багажа отм'Ьняется. Взам^нъ того устанав- 
ливается пониженная ставка въ 0,25 пф. съ 10 килогр. и ки- 
лометра, вместо 0,5 пф., взимавшихся прежде за излишекъ 
багажа. 

Министерству Путей Сообщен1я было предложено, какъ самый 
вопросъ о тарифной реформе, такъ и приведенный выше проектъ 
внести на разсмотр^^ше Съ^здовъ представителей коммерщи и 
жел^зныхъ дорогь, а затФмъ, потребовать отъ СовЪтовъ жел. 
дор. Округовъ заключен1я какъ по вопросу о проекте вообще и 
въ особенности 'относительно СЛ1ЯН1Я Ш и 1У классовъ, такъ 
и о тФхъ экономическихъ соображен1яхъ, которыя необходимо 
было бы принять во вниман1е при тарифной реформе. 
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Въ терианскомъ торгово-промншленномъ 11р'Ь вопросъ о 
реформе пассахирсБикъ тарифовъ не встрФтилъ никакого сочув-* 
СТВ1Я. Очевидно, для этого класса гораздо интереснее вопросъ 
о понихеши товарнаго тарифа, что особенно рельефно внражено въ 
резолющи собрашя членовъ Центральнаго Союза герианскихъ 
промншленниковъ. Собрате это, отказываясь признать необходи* 
моеть понихешя пассахирскихъ тарифовъ, рекоиендуетъ понизить 
тарифы на сырье и поштучные предметы, каковая мФра, по его 
1н1н1ю, будетъ въ значительной степени сод'Ьйствовать къ 
подъему промышленности. Не одабривая въ тоже время и отмену 
1У кл., оно замЪчаетъ что этимъ будутъ чувствительно затронуты 
интересы тЪхъ, которые уже усп'Ьли свыкнуться съ существую- 
щимъ порядкомъ. 

Франвфурто-ЫаЯнск1й Окружной железнодорожный Сов'Ьтъ 
также высказался противъ предложен1я объ отмене IV кл. Усматри- 
вая въ этой м^рЪ значительный ущербъ для пассажирскаго движе- 
шя вообще, СовФтъ, рекомендуя оставить въ силе 1Т классъ съ умень- 
шешемъ ставки для него до 1,5 пфеннига за километръ, изъявилъ, 
въ то же время, соглас1е на установлен1е для Ш, П и I классовъ 
ставокъ въ 2; 4 и 6 пф., подъ услов1емъ сохранешя этихъ 
же ставокъ и для скорыхъ поездовъ. Означенный СовФтъ 
одобрилъ также предложеше объ отмене льготнаго провоза багажа 
и о понижеши для этой цели ставки съ 0,5 пф. до 0,25 пф. 
съ 10 клг. и километра. Сверхъ того имъ изъявлено соглас1е на 
отмену скидки за обратные, круговые и сезонные билеты, при 
предположен1И, однако, что во 1-хъ, останутся въ силе проч1е 
сезонные, ученичесше и для рабочихъ билеты, во 2-хъ, что 
уелов1я применен1я такихъ льготныхъ билетовъ будутъ подвер- 
гнуты дальнейшей тщательной разработке сообразно действи- 
тельнымъ потребностямъ населен1Я, и въ 3-хъ, что для сообще- 
Н1Я большихъ городовъ съ окрестностями будутъ установлены 
особыя уелов1я движен1я. 

Берлинск1й Окружной железнодорожный Советъ призпалъ 
вполне основательнымъ принцнпъ объединен1я и упрощен1я пас- 
сажирскихъ тарифовъ во всей Гермаши, въ предположеши, 
что съ отменою льготныхъ билетовъ, не последуетъ никакого 
повышен1я въ провозной плате; высказавшись противъ отмены 
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1У класса и окончатедьнаго уничтожешя права на льготный 
провозъ багажа, предложилъ ограничить лишь количество пере- 
возииаго безплатно багажа. 

Ганноверсый Окружной жел^Ьзнодорожный СовЪтъ, одобривъ 
нроектъ, вояразилъ лишь противъ установлешя надбавки за проФздъ 
въ скорнхъ по'Ьздахъ, а отм^Ьну льготныхъ билетовъ ограничилъ 
удбржан1б]1Ъ въ силЪ существующихъ ннн^Ь льготъ въ сообщен1Н 
центровъ съ окрестностями* 

Альтонсшй Окружной железнодорожный СовЪтъ одобрилъ 
проектируемую упрощенную тарифную систему съ тФмъ, чтобы 
никакого повышен1я существующихъ ставокъ допущено не было. 
Находя въ то же время возможнымъ оставить IV классъ 
вагоновъ тамъ, гд1 онъ уже существуотъ, Сов^тъ ограничилъ 
отм'Ьну льготныхъ билетовъ удержан1емъ въ сшгЬ льготъ въ 
сообщен1и центровъ съ окрестностями. 

Эрфуртск1й Окружной жел^Ьзнодорожный СовЪтъ призналъ 
возможною отмену всЬхъ льготныхъ билетовЪу за исключешемъ 
ученическихъ и для рабочихъ, предложенге же о СЛ1ЯН1И 1У-го 
класса съ Ш-мъ отклонилъ и ходатайствовалъ объ установлен1и 
для него ставки въ 1,5 пфеннига; надбавку для скорыхъ 
по^^здовъ онъ только ограничилъ размЪромъ въ 0,5 пфен- 
нига. 

Въ виду разнорЪч1й во мн%н1яхъ, высказанныхъ по этому 
вопросу, какъ представителями коммерц1и, такъ и жел'Ьзнодорож- 
ныхъ администращй, вопросъ зтотъ до времени оставленъ откры- 
тымъ, по необходимости дальн'Ьйшаго его изсл'Ьдовашя. 

Въ засФдаши 18 1юня 1891 г. Прусскою Палатою Господъ, 
постановлено предложить Королевскому Правительству принять 
вышеприведенный, выработанный Министерствомъ Путей Сообще- 
Н1Я, проектъ тарифной реформы съ следующими лишь измЪне- 
шями : 

1) въ вагонахъ Ш класса должны быть отведены м'Ьста 
для сид4н1я и для СТ0ЯН1Я; пассажира мъ, ^Ьдущимъ стоя, предо- 
ставляется право на безплатный провозъ вносимой ими въ ва- 
гонъ клади; 

2) провозная плата въ вагонахъ I и П классовъ, на 
бол^^е значмтельныхъ разстоян1яхъ, должна быть понижена при 
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ра8СТ0ян1яхъ отъ 800 до 400 километровъ — на 207о| при 
раастоятяхъ хе отъ 500 до 600 ым. — на 307о; 

3) крои^ обыБНовенныхъ пассахнрскихъ билетовъ, ввести 
особые билеты со скидкаии для пассажировъ I и П классовъ при 
проФздЪ на разстояшяхъ немен^^е 400—600 километровъ, а для 
пассажировъ Ш класса не мен'Ье 1000 — 1200 кли. При етоиъ, 
пассажирамъ должно быть предоставлено право произвольнаго пере- 
рыва путИу съ гЬмъ услов1емЪу чтобы весь путь былъ всетаки 
совершенъ въ определенный въ этихъ билетахъ срокъ, и 

4) плата за провозъ багажа должна быть сравнена съ 
платою за провозъ грузовъ большой скорости, для коихъ должны 
быть установлены градащонныя тоннокилометричесшя ставки. 

Всл^Ьдств1е такого р^шешя, ведутся нын^Ь переговоры съ 
отдельными государствами Герман1И, въ видахъ достижен1я со- 
глашен1Я въ смысле означеннаго постановлен1я Палаты Господъ. 

Со вступлешемъ новаго Министра Путей Сообщетя^г. Тиленъ, 
впредь до окончательнаго урегулирован1я реформы, для сообщен1я 
Берлина съ окрестностями введены съ Ьго Октября 1891 года 
нижеслФдующтя платы: 

на разстояшяхъ до 7,5 килом, въ Ш кл. 10 пф.;во П кл. 16 пф. 

9 9 »15 я 999 20, „„«ОО л, 

9 9 9 ^^ 9 9 9 9 «'^ 9 9 9 9 ^^ 9 

За разстояше свыше 20 километровъ, къ плат'Ь за билетъ Ш 
класса прибавляется по 3 пфеннига, а къ платФ за билетъ II 
класса по 4,5 пф. за каждый посл'Ьдующгй километръ. 

Одновременно съ зтимъ, остаются въ дМств1и билеты сезонные» 
ученичесше и нед'Ьльные; всЬ проч1е билеты окрестнаго сооб- 
щешя, установленные только на н'Ькоторыхъ протяжен1яхъ, от- 
меняются. Вновь введенные билеты годны для обоихъ напра- 
влен]й, такъ-что, пассажиръ имеетъ возможность заранее пр1об- 
ретать одновременно несколько билетовъ. 
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Основные 
тарифы 
Француз- 

сиихъ ж. д. 



Понижеи1| 
пасс, тарн- 
фовъ Пра- 

вит* м* д« 



ФРАНЦ1Я. 

Согласно уставовъ (СаЫегз (]е скаг^ев) шести гдавн^йщихъ 

жел^здодорожныхъ обществъ, утвержденныхъ французсБнмъ Пра- 

вительствомъ въ 1857 году, на жел'Ьзныхъ дорогахъ Франц1И 

установлены для пассажирскаго движен1я сл'Ьдующ'ш ставки: 

для Ш кл. по 5,5сант.= 1,38 к. з. съ пассажира и километра 

» I » » 10 » =2,50 г> 9 Я Я Я 

Бъ этимъ ставкаиъ прибавляется государственный сборъ 
въ размФр^ 23,2^/о '*'), почему плата за проЪздъ съ пассажира 
и километра пути составляетъ для: 

Ш кл. 6,77 сант. = 1,69 коп. зол. 
П , 9,24 . =2,31 „ 
I , 12,32 , =3,08 , 
Эти ставки представляютъ собою высш1й разм^^ръ платы за би- 
леты, какъ обыкновенныхъ пассажирскихъ, такъ и скорыхъ по^з- 
довъ. БромФ того установлены особые тарифы для обратныхъ и 
временннхъ билетовъ съ понижен1еиъ платы до 357о- 

На Правительственныхъ жел^Ьзныхъ дорогахъ, въ Ноябре 
1880 г , введенъ въ дМствхе пониженный тарифъ, согласно 
коеиу уставные тарифы час.тныхъ дорогъ, на разстоян1яхъ свыше 
50 и до 400 килом., были понижены пропорщонально протя- 
жешямъ, такъ что, единичный ставки, со включенхемъ государ- 
ственнаго сбора, выражались: 

для Ш класса отъ 6,16 до 5,65 сант. 
, П , , 8,30 . 7,70 . • 
„ I „ „ 11,20 , 10,35 , 
съ пассажира и километра. 

За разстоян1я свыше 400 километровъ прибавлялось, за каждый 
километръ: въ Ш кл. 5,65; во П кл. 7,25 и въ I классЬ 10,25 
сантимовъ. 

Независимо отъ сего, установлены билеты съ обратнымъ 

*) Въ 1840 году государственный сборъ составдялъ 117о) въ 1855 году 
увелнченъ до 127о; въ силу закона 16 Сентября 1871 г., послФдоважо новое 
увелнчен1е означеннаго 127о сбора на 10°/о, что составило 13,27о тавъ что, 
въ общемъ, государствеиннЁ сборъ въ настоящее время равняется 2д,г*^/о. 
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путемъ отъ и до вс^^хъ станщй, съ поникбН1еиъ двойной платы 
за проЪздъ: до 50 килоиетровъ на 40Vо, а за разстоян1Я свыше 
50 килом.— на 257о* Ером'Ь этихъ билетовъ, введены абонемент- 
ные (временные) билеты срокомъ на 12, 6 и 3 м'Ьсдца, съ по- 
нижен1емъ платы пропорщально протяхен1амъ пути, а именно: 





12 и-кси^евъ. 


в и^ся1(евъ. 


3 месяца. 


За разстоян1я: 


III 


II 


I 


III 


II 


I 


III 1 II 


I 




франков ъ. 


отъ 10 до 12 килом. . 


108 


144 


192 


63 


84 


112 


47,5 


63 


84 


> 35 > 42 > 


270 


326 


528 


198 


264 


352 


135 


198 


264 


• 

» 73 » 84 > 


416 


554 


73 


277 


370 


493 


208 


277 


369,5 



Хотя, состоявшеюся, 20 Ноября 1883 г., между Прави- 
тельствомъ и шестью главн'Ьйшими жел'Ьзнодорожными обществами 
конвенщей, пассажирск1й тарифъ и былъ оставленъ безъ всякихъ 
измФнешй, гЬмъ не мен'Ье въ § 14-й этой вонвенщи вецеючоно 
услов1е, въ силу коего, въ случае отмены Правительствомъ повы- 
шеннаго завономъ 16 Сентября 18>^1 г. на 10% государствен- 
наго сбора, жел^зныя дороги обязаны понизить ставки П класса 
на 107о и Ш кл. на 20^4. Если же Правительство при- 
знаетъ необходимымъ отменить, частью или полностью, остальные 
Ю^^о сего сбора, то и железный дороги обязаны произвести даль- 
вМшее соразм^Ьрное понижеше тарифныхъ ставокъ. 

Это расноряжен1е должно было служить основан1емъ для 
предстоявшихъ преобразовангй пассажирскаго тарифа, при всемъ 
томъ, пока только на одной Восточной железной дорог^Ь 
введенъ, съ 1 Сентября 1884 года, новый пассажирск1й тарифъ. 

На жел'Ьзныхъ дорогахъ Франщи 30 килограммовъ багажа 
перевозится безплатно, за вЪсъ его свыше 30 килограммовъ, 
взимается, включая сюда и государственный сборъ: 

на частныхъ дорогахъ: на Правительственныхъ дорогахъ: 

до 40 килом., по 55 сант., до 40 кил. по 50 сайт, за тонну, 
свыше 40 килом, по за разстояше свыше 40 кил. и до 400 
44,55 сайт, за тонну, килом, плата понижается отъ 40 до 

35,2 сантимовъ за тонну. 



Багажъ. 



— 88 — 



Вили пасеа- Въ начале 1888 года, Управденш Правмтельственянхъ 

яшрскихъ . »г ТТ -^ 

бшмто1ъ на Ж. дорогъ представило на утвержденхе Иннкстра Пуомчннхъ 
^^^" Работъ проектъ введен1я систежы .чевовнхъ кЕвжекъ'' ■ 
"* А- ]»&нложетрическихъ бклетовъ'' съ пониженным протавъ обыкно- 
чмоимкинж- венннхъ билбтовъ платажи. 

Эта систежа заключается въ тожъ, что для продажи 
жзсотовляются чековый книжки килоиетрическихъ билетовъ ъ&кгь 
трехъ классовъ, каковыя книжки годны для проезда по все1 
сЬти Правительственныхъ желЪзныхъ дорогъ. 

По каждой такой книжке паесажиръ жожетъ проехать, 
въ общеиъ, разстояше отъ 5,000 до 25,000 килоиетровъ. Каждая 
книжка содержитъ въ себ'Ь по несколько листковъ, для непрернв- 
наго проезда 1000 килоиетровъ каждый; для такихъ путе- 
шеств1й допускаются сл%дующ1я понижешя противъ обыкиовеи- 
ныхъ тарифовъ: 

для разстояшй въ 5000 кил. на ЗО^/о 

. 6000 . . 31^/о 
. 7000 . . 32% 

и т. д., такъ что % скид9> увеличиваясь иа единицу для 
каждой дальн^йией тысячи килоиетровъ, достигаетъ пииппшт'а 
скидки въ 50% при разстояшй въ 25,000 ^^илоиетроиъ. 

Паесажиръ не ик1етъ права собствеииоручио вырывать 
листки; эта обязанность возложена исключительно иа сборщик* 
билетовъ на стаищи отправлепя, который, при каждой по%здс%у 
внрываетъ определенное количество листковъ, соспвляюнцпъ 
въ совокупности длину иредполагаеиаго пути и взанкнъ вндаетъ 
билетъ указаинаго въ книжке класса, безъ всякой доплати, и ие- 
ключепеиъ 10 сит., если провозная плата превышаетъ супу 10 фр. 

Влад1ледъ книжки иожетъ во всякое вреия перейти жзъ 
вагона одного въ вагонъ другого класса, уплативъ лишь раз* 
иицт по обыкиовенноиу тарифу иежду платою того и друпго 
классовъ. 

, Чековый Бнижки* годны въ течеше одного годц ю 
срокъ зтотъ иожетъ быть иродолжеиъ иа иеоиред1леииое время, 
при доплат! за каждый жкяцъ отсрочки но 1 0^.> обцей стмжостж 
книжки, даже если несколько лиаковъ уже вырию. 
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Пассажиру, Ъдущежу по чековой книжке, по предъявлен!! 
самой кнЕЖБЕ I выданнаго по ней билета, предоставляется право 
на безплатннй провозъ 50 Билограниовъ багажа. 

По прии'Ьру Управлешя Правительственныхъ жел. дорогъ, Спец1адьиыя 

иияииыя кинж- 

ПарижсБО-ШонсБО-СредизеннонорсБое Общество (Сотра^пге €1е ки. 

Рапз - Ьуоп - Ме€111еггапёе) установило 9спец1альння инянння 
БнижБи', допусвающ1я пересадки, и круговые билеты съ опред'Ь- 
ляеиыи саииии путешественникаии иаршрутаии. 
Получающее такую книжку лицо вносить: 

а) предварительный взносъ въ разиЪрЪ 50 франковъ, 
Баковая сумма, во всякомъ случае, поступаетъ въ пользу Об- 
щества и служитъ какъ бы залогомъ; и 

б) полную плату за мФсто по нормальному тарифу, при 
каждой поЪздбЪ. 

По истечен1Ю же 3, 6 или 1 2 мФсяцевъ, пассажиръ предъ- 
являетъ Обществу свою Бнижку, для подведешя итога полученнымъ 
съ него въ этотъ промежутоБЪ времени суммамъ, и ему возвращается 
въ вид'Ь прем1и половина той суммы, которая превыситъ 
сумму 800 франковъ за 3 м'Ьсяца; 450 франковъ за 6 
мЪсяцевъ и 600 франковъ за 12 мФсяцевъ путешеств1Й. 
Означенными книжками пассажиру предоставляется полная свобода 
какъ въ отношеши выбора направленхя, такъ и въ отношеши 
пересадокъ и перем'Ьны класса вагона. 

Билеты КруГОВЫХЪ ПутешеСТВ1Й съ ПрОИЗВОЛЬНЫМЪ Маршру- Билеты круго- 

выхъ путеше- 

томъ выдаются въ теченю всего года; при чемъ путешественнику ств|». 
предоставляется право прерывать произвольно путь на конц^Ь 
одной железнодорожной лин1и безъ того, чтобы начать его снова 
на другой, что значительно облегчаетъ путешествхя въ горахъ. 
Так1я же удобства предоставлены на всЪхъ лин1яхъ отъ Гренобля 
до Моптемед1ана и отъ Моданн до Еюлоца. Наконецъ, къ списку 
секщй прибавлены некоторые пункты, которые путешественники 
ногутъ включать по два раза въ свой маршрутъ отъ Еюлоца 
до Беллегарда, отъ Тарасконы до Цетты, отъ Люнелля до 
Ардя и т. д. 

Съ ЦЪДЬЮ ПреД0СТаВЛеН1Я НаибоЛЬШИХЪ ДЬГОТЪ ПрОМЫШЛеН- Лбоиеиентные 

тт 7г* билеты Алп 

НМКаМЪ, которые ДОСТаВЛЯЮТЪ грузы ЛИШЯМЪ ПарИЖСКО-ЛюНСКО- проиышлеиии - 

Средмземноморскаго Общества, названное Общество выдаетъ "^'^' 
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абонементные бнлеты пронышленниванъ, отправквшнжъ въ течен1е 
года груза на сумму не мен^Ье 10000 франвовъ съ понжженгемъ 
платы на 107о; прм сововупностм же перевозовъ: 

на сумму до 20,000 фр. д'Ьлаотся свкдва въ 207о 

« п 30,000 . „ , , *зог 

, , 40,000 , « . . 40г 

« 50,000 , . , « 60% 

Составные би- ^^^ ^^ ^^^^ ^^^^ ^*' ^^ шести главн'Ьйшмхъ ляшяхъ 

деты круго- жвл48ныхъ дорогъ, введены составные бклетв круговыхъ путв- 
СТВ1Й. шеств1й, съ д'Ьйствтемъ до 30 дней для протяжешй отъ 300 до 
1500 килом.; 45 дней отъ 1500 до 3000 килом, и 60 дней 
для ббдьшнхъ разстоян1й. Срокъ годности билета можетъ быть 
продленъ при доплате 10^/о стоимости билета. Понижеше платы 
за про^^здъ по этимъ билетамъ зависитъ отъ протяжен1я пути 
и выражается отъ 20^/^ до 607о- При выдаче одного сборнаго 
билета для 3-хъ лицъ, д'Ьлается скидка въ 107о со стоимости 
билета для третьяго лица; съ каждаго же билета для слЪдующихъ 
лицъ, т. е. для 4, 5-го и т. д. лица, делается скидка 
въ 257о со стоимости билета. При этомъ общая стоимость би- 
лета для круговаго путешествхя одного или н'Ьсколько лицъ не 
должна быть ниже двойной платы за обыкновенный билетъ 
по прямой ЛИН1И отъ станцш отправлен1я до отдаленнМшей стан- 
щи иазначен1я даннаго путешеств1я. 

ВпослЪдств1И, плата за проЪздъ на разстоян1яхъ свыше 
4000 километровъ исчислялась такимъ образомъ, что за каждую 
неделимую часть въ 200 километровъ прибавлялось по 4 фр. въ 
Ш кл.; по 5 фр. во II кл. и по 6 фр. въ I классе. 

БромЪ того, при уплате авансомъ, смотря по сроку 
годности билета (3, 6 или 12 мЪсяцевъ) и по классу вагона, 
суммы отъ 165 до 600 франковъ, путешественнику предо- 
ставляется право на получеше „личнаго имяннаго билета', по 
предъявлеши коего, ему выдается обыкновенный билетъ за 
полц'Ьны; иными словами, ему предоставляется возможность про- 
ехать вдвое большее число километровъ, ч'1^мъ по билету пор- 
мальнаго пассажирсваго тарифа. 

Съ 15 Сентября 1891 года, Парижско-Шонско-Средмземяо- 
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юрское Общество изменило, введенння 15 Тюля 1888 года, 
правкла о вндач^Ь сборныхъ билбтовъ вруговыхъ путешеств1йу 
ограничЕвъ права пассажировъ оставлять и снова переходить на 
сЪть этого Общества, на оконечной станщк пути, или на 
прилегающей станщи французской или иностранной сФти, съ 
ткшЪу что бы плата за круговой билетъ, ни въ какоиъ случае, 
не была ниже платы за обыкновенный билетъ того же класса, 
за протяжеше между станщей высадки, съ одной стороны, и наи- 
более отдаленною конечною станц1ей глухаго пути съ другой. 

После отказа Правительства, въ 1 890 году, отъ налога виовь введен- 
на пассажирск1е билеты и грузы большой скорости, Правления ""к1й"таМ)^* 
желЪзныхъ дорогъ, въ виду принятыхъ конвенщею 1883 года 
обязательствъ, не жогли уклониться отъ понижешя пассажирскаго 
тарифа и предложили понизить ставки для билетовъ П класса 
на 107о9а П1 класса — на 207о9 съ установлешенъ, крожЪ того, 
на обратные билеты платы, пониженной на 17,5^/о противъ 
двойной стоимости билета по новому тарифу. 

Железнодорожный СовЪтъ, разсмотрЪвъ вышеприведенный 
предложен1Я9 призналъ необходимымъ предложить Правлен1ямъ 
желЪзныхъ дорогъ нижеследующее: 

1) существу ЮЩ1Я на подъездныхъ путяхъ Западной желез- 
ной дороги, не имеющей въ составе поездовъ вагоновъ Ш класса, 
цены пассажирскихъ билетовъ I и П кл. везде, где оне выше 
ставокъ новаго общаго тарифа, понизить до указанныхъ въ 
этомъ тарифе размеровъ; 

2) ставки за обратные билеты, установленный соразмерно 
стоимости билетовъ въ одинъ конецъ, понизить противъ тарифа 
для билетовъ I класса на 257о9 ^ Л^я билетовъ П и Ш классовъ . 
на 207о9 отчего ^^^'^^ запроездъ въ I классе понизится на 257о> 
во П классе на 287о и въ Ш классе на Зб^о; и 

3) обратить особенное внимаше на упорядочен1е системы 
обратянхъ билетовъ въ сообщбН1и между лишями французской 
железнодорожной сети. 

На основаши этого, Министромъ Публичныхъ Работъ, по 
предварительномъ соглашенш съ Советомъ Министровъ, были 
возобновлены переговоры съ главнейшими железнодорожными 
Обществами. Вследств1е атихъ переговоровъ Правленгя железно- 
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дорожныхъ Обществъ, согласившись на вншепривбденное пред- 
ложен1е^ Р'Ьшили ввести нижеслЪдующ1Й новы! тарифъ: 

для Ш кл. 4,40 сайт.; для И — 6,75 сайт, и для 
1—10 сайт , что, съ арибавлен1еиъ 127о государственнаго сбора^ 
составить всего: 

для Ш класса — 4,93 сайт. = 1,23 бои. зол. 
, П „ — 7,56 „ = 1,89 , , 
, I , - 11,20 , = 2,80 , , 
за вилоиетръ ароб'Ьга. 

Такижъ образоиъ, пониженья »ти составляютъ для Ш класса 
около 277о, дм П кл. около 187о и для I кл. около 9°/о- 

Для билетовъ съ обратннжъ путеиъ между всЬии станщяжн 
французскяхъ жел'Ьзннхъ дорогъ предполагается, оаредЪденння 
уставожъ, ставки Ш кл. понизить на 36%; II кл. на 287о 1 
I кл. на 25^/о, что составить, съ прибавлен1еиъ 1 2% госуд. сбора: 
для Ш кл. 3,94 сайт. = 0,98 коп. зол. 
, П , 6,05 , = 1,50 „ , 
, I , 8,40 , = 2,10 „ „ 

Билетн абонеиентнне и для круговнхъ путешеств1й предпо- 
лагается не изи'Ьнять, а лишь понизить плату за нихъ на 11,27о| 
т. е. на разницу отъ уженьшешя прежней 23,27о норны госу- 
дарственнаго сбора. 

За провозъ багажа, свнше льготныхъ 30 килограиновъ, 
будетъ взиматься прежняя плата, уменьшенная лишь на от- 
м^^ненннй государственный сборъ, т. е. на 11,27о- 

Тарифъ этотъ утвержденъ Палатою Депутатовъ 1 5 Декабря 
1891 года и введенъ въ дМствхе съ 1 Апр'Ьля 1892 года. 



Б Е Л Ь Г I Я. 



Прежде А**- 

ствовавшМ 

тарифъ. 



По отм']^н'Ь временно преобразованныхъ пассажирскихъ та- 
рифовъ, постановлен1емъ Министерства, отъ 18 Сентября 
1871 года, введенъ въ дМств1е прежнШ тарифъ въ 20 сайт, 
для Ш кл., 30 сайт, для П кл. и 40 сайт, для I класса за 
пассажира и льё, съ понижентемъ ставокъ на 107о; отчего ставки 
выразились: для Ш кл. въ 18 сант., для П кл. въ 27 сайт, м для 
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I и. въ 86 сайт. Засииъ, поетановлешеиъ Мвнистерства отъ 
1 5 Октября 1879г., тарифъ этотъ былъ вреиенво повышенъ ва 57о, 
за бдвввцу же для всчислев1я разстоявхй ви'Ьсто льб привятъ 
киложетръ. 

Боролевсвииъ увазоиъ, отъ 18 Августа 1891 года, ставки 
утверхдевн окончательно въ сл'Ьдующихъ разжЪрахъ: 
для Ш кл. 3.78 сант.=0.94 коп. зол. 
„ П „ 5.67 , =1.42 . « 
» I „ 7.56 „ =1.89 „ » 

съ пассажиро-километра. 

Для скорнхъ по'ЬздовФ эти ставки повышаются на 25^/о* 
За билетн съ обратннмъ путеиъ постановлено взимать отъ и до 
всФхъ станщй плату, пониженную на 20^/о* Щожк того, введены 
абонементные билеты на сроки 3, 6, 9 и 12 и'Ьсяцевъ, год- 
ные для всЪхъ поЪздовъ. 

По соглашен1ю съ герианскини дорогами, введены билеты для 
круговыхъ путешеств1й^ съ понижен1емъ указанныхъ ставокъ 
на ЗО^'о. 

Хотя безплатной перевозки багажа и не полагается, т'Ьмъ 
не менФе пассажирамъ разрешено брать съ собою въ вагонъ, 
при усдовш не ст'Ьснять прочихъ пассажировъ, въ вид'Ь ручной 
клади, до 25 килогр. багажа; за багажъ сверхъ этого количе- 
ства положено взимать по 6 сантим, за каждые 100 килогр. и 
километръ. 



Новый 

пассажирски 

тарифъ. 



Г0ЛЛАНД1Я. 

Положен1емъ отъ 9 1юня 1876 г., на жел']^зныхъ дорогахъ 
Голландш введенъ въ д'Ьйств1е, съ 15 Октября того же года, 
пассажмрск1й тарифъ съ следующими основными ставками: 

для обыкнов. билетовъ: для билет, съ обратнымъ путемъ: 

длдШкл. 2,5цент.*)=1.33 к. з. 4 цент. =2.12 коп. зол. 
П , 4 „ =2.12 „ . 6 , =3.18 „ 
1,5 , =2.65 « . 8 , =4.24 „ 



9 
9 



9 



Основныя 

ставки пасс. 

тарифа. 



*) 1 центг=:0,53 коп. зол. 
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Эти ставки прии'Ьняются на Нидерландсвихъ жел. дорогахъ 
только на протяжен1и первыхъ 50 вилометровъ. За протяжешя 
свыше 50 килоиетровъ, взимается: 

за обнвнов. билеты: за бил. съ обр. пут/. 



III к. II к. I к. III к. П к. I к. 



Проентъ 

поинжеинаго 

тарифа. 



цент. 


цент. 


цент- 


цент. 


цент. 


цент. 


отъ 50 до 100 Еил. 2,00 


3,20 


4,00 


3,00 


4,80 


6,00 


, 101 , 150 , 1,75 


2,80 


3,50 


2,50 


3,75 


6,00 


, 161 , 200 , 1,62 


2,60 


.3,25 


2,25 


3,37 


5,60 


свыше 200 , 1,50 


2,40 


3,00 


2,00 


3,00 


4,00 



Голландск1я жел. дороги за билеты съ обратныиъ путеиъ взижаютъ 
въ Ш и. 3 цент.; во II кл. 4,8 цент.; и въ I кл. 6 цент.; 
на Голландско-Рейнской же дорот^ взижается плата въ разж^Ьр^Ь 
160% стоимости обыкновеннаго билета I и Ш класса и 150% 
П класса. • 

Установнвъ абонементные билеты съ пониженною платою, 
голландсктя дороги, кромЪ того, вступили въ союзъ съ германскими 
дорогами на предметъ установлен1я билетовъ для круговыхъ путе- 
шеств1й. 

Безплатнаго провоза багажа не допускается. Плата за багажъ 
свыше 10 килогр. составляетъ 0,14 цента за килограммъ и кило- 
метръ на правительственныхъ и 0,1 цента на прочихъ голланд- 
скихъ дорогахъ. 

Общее стремлеше къ преобразовашямъ пассажирскаго тарифа 
побудило правлен1я голландскихъ жел'Ьзныхъ дорогъ ходатай- 
ствовать передъ Правительствомъ о разрЪшенхи произвести 
н'Ькоторое понижен1е существующихъ ставокъ. Разъяснивъ 
совершенную непригодность венгерскаго пояснаго тарифа для 
потребностей населен1я Голланд1и, они представили проекгк 
понижен1я ставокъ для разстоян1й свыше 50 километровъ, въ 
виду того, что лишь весьма незначительная часть пассажировъ 
про4зжаетъ по голландскимъ дорогамъ на разстоян1яхъ ббльшихъ 
50 километровъ. Проектъ сихъ ставокъ, за исключен1емъ дорогъ 
второстепенныхъ, им4ющихъ местное значен1е — сл4дующ1й: 
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идя биетоаъ съ обратянмъ путемъ. 



ОТЪ 1 — 50 МЛ01. 
. 61—100 „ 
, 101-150 , 
, 101—300 . 



т ы. 

3,00 цент. 
1,80 , 
1,50 . 



II кл. 


• 

I кл. 


4,50 цент. 


6,00 цент. 


2,70 „ 


3,60 „ 


2,25 „ 


3,00 „ 


1,80 . 


2,40 „ 



1,20 . 

Для билетовъ въ одинъ Бонецъ делается 17^/о скидка съ выше- 
приведенннхъ ставокъ для обыкновенныхъ билетовъ. За минимальное 
протяженхе нуги считается 5 километровъ. 

Министерство Промышленности и Торговли проектъ этотъ 
не утвердило, но, по сов^^щан^и съ представителями желЪзио- 
дорохинхъ обществЪу предложило -ввести нижесл'Ьдующзя ставки: 



РазстоянЫ 


За про-кздъ въ одииъ ионецъ. 


За про'Ьздъ туда и обратно. 


въ 


III 


II 


I 


III 


II 


I 


кыометрахъ. 


«-• 5^- ^»-- ^ 


зол. 


«- ^Г 


Цент. 


ЗОЛ. 1 


Кои. 

301. 


Отъ 1— 50 
• 51—100 
» 101—150 
» 151—180 
» 181—210 
» 211—240 
свыше 240 


2,00 

1,80 

1,60 

1,40 
1,00 

0,60 

0,20 


1,06 

0,95 
0,85 
0,74 
0,58 
0,82 
0,105 


3,00 

2,70 
2,40 
2,10 
1,50 

0,эо 
0,д6 


1,59 
1,48 
1,27 
1,11 
0,80 
0,48 
0,16 


4,00 
3,60 

3,20 
2,80 

2,00 

1,20 
0,40 


2,12 
1,91 
1,70 
1,48 

1,06 

0,64 
0,21 


3,00 
2,70 
2,40 
2,10 
1,50 
0,90 
0,80 


1,59 
1,48 
1,27 
1,11 
0,80 
0,48 
0,16 


4,50 
4,05 
3,60 
3,15 
2,25 
1,05 
0,45 


2,88 
2,15 
1,91 
1,47 
1,19 
0,76 
0,84 


6,00 
5,40 
4,80 
4,20 
3,00 
1,80 
0,60 


3,18 
2,86 
2,54 
2,22 
1,59 
0,96 
0,32 



Изъ этой таблицы усматривается, что тарифння ставки 
понижаются, подобно ставкамъ градащоннаго тарифа. На оснО'- 
ванш этой таблицн железный дороги обязаны были разработать 
паесажирсше тарифы и представить таковые до 1 Сентября 1891 г. 
съ т^кмъ, чтобы они могли быть введены въ д'Ьйств1е еще 
до мстечешя года; вопросъ этотъ* однако пока, насколько мнЪ 
М8в1и$тно, окончательно еще не разр'Ьшенъ. 
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Д%йствую1ц1е 
тарифы. 



ШВЕЙЦАР1Я. 

На стяр'ЬЯшихъ швеЯцарскихъ дорогахъ сущеетвуютъ основ- 
ныя ставки въ 25, 35 и 50 раапъ за изв'Ьстное разстояше 
(ТУв^81;ппс1в) или 

5,20 сайт. =1,30 коп. зол. въ Ш кл. 
7,30 , =1,83 , „ « П « 
10,40 , =2,60 , , , I , 
съ пассажиро-килоиетра въ пасеажирскихъ по'Ьздахъ; 
въ товаро-пассажирскихъ по'Ьздахъ д^ается скидка въ 20^/о. 

Согласно законоположенш отъ 13 Декабря 1872 года, 
уставами вновь концессхонированнахъ дорогъ разр'Ьшено взи- 
мать не болФе: 

5 сайт. = 1,25 коп. зол. въ Ш кл. 
7 „ =1,75 г> » » П » 
10 „ =2,50 , , , I , 

съ пассажиро-километра. 
ШвеЯцарсшя жел'Ьзнодорожныя Общества связаны услов1Ями кон- 
цесс1й только по отношен1Ю числа классовъ вагоновъ и максималь- 
ныхъ ставокъ за проФздъ. Шкоторыми, однако, концесс1Ями Прави- 
тельству предоставлены и большхя права, такъ напр., § 20 
Сангалленской концесс1и для жел^Ьзной дороги отъ Роршахъ черезъ 
Сангалленъ въ Виль, Правительству предоставлено право опред'Ь- 
лять максимальный ставки для пассажирскаго и товарнаго сообщен1Й, 
сообразно среднему выводу ставокъ существующихъ пасеажирскихъ 
и товарныхъ тарифовъ на французскихъ, бельг1Яскихъ и германскихъ 
дорогахъ и прим']^нять таковыя, сообразуясь съ условхями страны. 
Пассажирсюя платы за проЪздъ по нижеприведеннымъ жел. 
дорогамъ опред'Ьлены въ нижесл']^дующихъ размФрахъ: 

По обнкн. биаетаиъ. По бнаетамъ обратнымъ. 



Ш I П I I 
сантиховъ. 



па Северо-Восточной дор. 
товаро-пассаж. п. 

> дорогахъ Швей ц. Союза 
» Севготтардской дор. . 

> Шве&цар. центральн. д. 
» Юра-Бервъ-Люцерн. д. 



5,20 
4,16 
5,20 
5,20 
5.37 
5.20 



7,30 
5,84 
7,30 
7,30 
7,50 



10,00 

10,40 
10,40 
10,75 



П1 

стоимость 

обывн.бид. 

П и. 



П 
стоимость 

ОбНКН.бИ!. 
I К1. 



СТОИМОСТЬ 

обакн.би!. 
I и Ши. 



7,30 10,40 



пониженная на 20®/о мата двой- 
ной СТОИМОСТИ обнкновевннхъ 
билетовъ. 

пониженная на 25^/о ыата двой- 
ной стоимости обнкновенннхъ 
билетовъ. 



— 97 - 

ЕронЪ вышеувазанннхъ билетовъ, существуютъ билеты: воскресные 
(праздничные), съ понижешеиъ платы отъ 30% до 50^/о; билеты 
для проезда воипашяии, съ понижешежъ платы отъ 47 ^/^ до 60%; 
билеты абонементные и билеты длл рабочихъ съ понихешежъ 
платы отъ 70'/о до 80%. 

Билеты для круговыхъ путешеств1й выдаются, по соглашен1Ю 
съ гержансБиии дорогами и Правлешями другихъ швейцарскихъ 
дорогъ, съ пониженхемъ платы отъ 25^/о до 40%. 

Безплатнаго провоза багажа н'Ьтъ. 

Съ нЪкотораго времени швейцарск1я жел'Ьзныя дороги заняты 
рФшешемъ вопроса о степени возможности уменьшен1я пассажирсваго 
тарифа. Въ виду того, что вопросъ этотъ затрогиваетъ финансовые 
интересы желЪзныхъ дорогъ, признано необходииымъ подвергнуть 
его всестороннему обсужденш, собравъ предварительно необ- 
ходимый статистичесБ1Я свЪдЪшя. Одновременно съ этимъ, же- 
л'Ьзнодорожный департаментъ швейцарснаго Союза приступилъ къ 
провЪрн'Ь пассажирскихъ тарифовъ, разославъ всЬмъ Правлешямъ 
швейцарскихъ дорогъ брошюру ,,0 ревиз1и пассажирскаго тарифа', 
составленную однимъ изъадминистративныхъинспекторовъ. Въ бро- 
шюре атой^ указывается на поясные тарифы Австрш и 
Венгрш и, по перечислеши достигнутыхъ ими усп'Ьховъ, предпо- 
лагается пересоставить пассажирсБ1е тарифы согласно нижеслЪ- 
дующимъ основнымъ ставкамъ: 

для Ш кл. 3,75 сайт. = 0,94 коп. зол. 
, П , 5,625 . = 1,41 « „ 
, I „ 9,375 . =2,34 „ „ 

съ пассажиро-километра. 

При этомъ, по мн']^шю административнаго инспектора, под- 
лежатъ отмЪнЪ обратные и проч1е, съ произвольно пониженными 
ставками, билеты, за исключешемъ временныхъ. 

Бъ отв'Ьтъ на ато предложеше, швейцарск1я жел. дороги, 
въ пространной записке, объяснили Департаменту, что пони- 
жеше пассажирскихъ платъ въ Австр1и и Бенгр1и было пред- 
принято въ то именно время, когда устар'Ьвш1й тарифъ отличался 
особенною дороговизною, не допускавшею никакого сравнешя его 
съ дМствовавшимъ тогда швейцарскимъ тарифомъ и, что новые 
тарифы Австр1И и Венгр1и нисколько не ниже тарифовъ, нынЪ 

7 
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существующихъ въ Швейцар1И. ДадФе^ швейцарскгя дороги ваяв- 
ляютЪу что онЪ не иогутъ согласиться на предложенхе инспек- 
тора, по нежелашю производить опнты^ иогущхе причинить 
значительный ущербъ доходности жел'Ьзныхъ дорогъ и, что 
упразднен1еиъ обратныхъ билетовъ, употреблеще воихъ вееыа 
распространено на швеЯцарскихъ дорогахъ *)у почти никакой 
ПОЛЬЗЕ народонаселешю принесено не будетъ, напротивъ, отжФня 
ихъ доставить лишь изв'Ьстння удобства иностранной путе- 
шествующей публик'Ь. Въ 8аключен1е, швейцарсв1я дороги за- 
иФчаютъ, что, въ данное вреия, онЪ не иогутъ опред'Ьлить, въ 
какой иФрЪ ииъ надлежитъ принять учаспе въ разсиотрЪши во- 
проса о преобразован1И пассажирскаго тарифа, такъ какъ ииъ 
кажется вообще соинительныиъ, чтобы въ атоиъ представлялась 
какая либо необходниость. 



И Т А Л I Я. 



Посл'Ь выкупа Правительствоиъ всЬхъ существующихъ въ 
Итал1И желФзныхъ дорогъ и подразд'Ьленхя таковыхъ на три саио- 
стоятельныя сЬти, законоиъотъ 27 Апр'Ьля 1885 года, итальян- 
СК1Я жел'Ьзныя дороги переданы въ в'Ьдеше трехъ Обществъ, 
Средизеино-иорскаго, Адртатическаго и Сицил1Йскаго. Въ уставахъ 
атихъ Обществъ были опред'Ьлены сл'Ьдующ1е пассажирсше та- 
рифы, со включешеиъ 13"/о государственнаго сбора: 

Въ пассажирок, по^здахъ: Въскорнхъ поФздахъ: 

" / ' » 

ДЛЯ III кл.— 5,09 цент.**) = 1,27 к. зол. 5,65 цент. =1,41 к. зол. 

» II > — 7,91 > =1,98» , 8,71 п =2,18» п 

> I > -11,30 » =2,82» , 12,43 „ =3,11» » 
Въ случа^Ь введен1Я особыхъ по']^зд,овъ, состоящихъ исклю- 
чительно изъ вагоновъ 1-го класса и проб'Ьгающихъ отъ 55 
до 60 килоиетровъ въ часъ, т. е. со скоростью, превышающею 
скорость обыкновенныхъ скорыхъ по'Ьздовъ, плата за про^здъ 
въ такихъ по'Ьздахъ опред'Ьляется въ 13,56 цент.=3,з9 коп. зол. 

Между опред'Ьленныии станщяии, въ районе 150 кило- 
иетровъ, установлены обратные билеты, съ понижешеиъ платы 

*) Приблизительно 53^/о общаго количества продапннхъ билетовъ. 
'^*) 1 дентезино = 0,25 коп. золот. 
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отъ 20 ®/о до 35"/о и со срокомъ годности соответственно про- 
тлжешю пути. Если билеты эти предназначаются дляпро'Ьзда въ 
сворнхъ по'Ьздахъ, то плата за нихъ равняется средней стои- 
мости проезда въ обыБновенныхъ и сБорыхъ по'Ьздахъ, причеиъ 
д'Ьлается нзвЪстпая процентная скидка. 

Брои'Ь того, между опред^^ленннми пунктами, введены, 
годные на 1, 3, 6 и 12 мЪсяцевъ^ абонементные билеты, 
съ пониженною на 50^/о платою и съ предоставлешемъ про'Ьзда 
въ скорыхъ поФздахъ, при услов1и доплаты 5^/о стоимости билета. 
Существуютъ также билеты для круговыхъ путешеств1й съ пла- 
тою, пониженною отъ 20^/» до Зб^/о? смотря по протяжешю пути. 

Въ составъ по'Ьздовъ двухъ жел'Ьзныхъ дорогъ Итал1и, 
соединяющихъ Неаполь съ Беневентомъ и Бастеламаре, входятъ 
вагоны 1У класса, причемъ плата за проФздъ въ этомъ влассЬ 
опред'Ьлена въ 3,з9 цент. =0,85 к. з. за километръ. 

Права на безплатныК провозъ багажа не существуетъ. 

Преобразован!! въ вышеприведенномъ пассажирскомъ тариф'Ь 
не предполагается. 

Ш В Е Ц I Я. 

Максимальный тарифный ставки устанавливаются для каж- 
дой отд'Ьльной дороги Правительствомъ, Правлешя же дорогъ 
обязаны, по истечеши извЪстнаго времени, проекты объ изм'Ьнеши 
упомянутыхъ ставокъ вновь представлять на разсмотр^^н^е и окон- 
чательное утверждеше Правительства. Тарифы частныхъ и пра- 
вительственныхъ дорогъ построены на совершенно одинаковыхъ 
основашяхъ и, согласно повЪлен1Ю отъ 15 Октября 1880 г., та- 
ковые выражались следующими цифрами: 

въ обыкновевннхъ по^здахъ: въ СЕорвхъ по^здахъ: 

ДЛЯ III кл. въ 3,60 эре *) =1,22 к. з. 4,00 эре=1,40 к. з. 
> II > > 5,25 > =1,84 > > 6,00 >=2,10 > > 
» I > > 7,00 > =2,45 > > 8,50 >=3,10 > > 

Въ 1887 году назначена была правительственная комисс1я 
для разработки новыхъ основан1й пассажирскихъ тарифовъ. 9та 
К0МИСС1Я предлагала существующ1я ставки скорыхъ по'Ьздовъ 

♦) 1 эре ГГ 0,35 Е. 801. 
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назначить для обыкновенныхъ пассажирсвихъ по'Ьздовъ, а ставки 

сихъ послФднихъ приж'Ьнить къ см^Ьгаанннмъ и товарнннъ псИЬздажъ. 

Бъ настоящее врежя нориальныя покилоиетричння ставки 

пассажирскаго тарифа слЪдующхя: 

III кл. II кл. I кл. 

а) въ сиФшанныхъ и товарннхъ 

поЪздахъ 3,5 аре. 5,25 эре. 7 эре. 

б) въ скорнхъ и обыкновенныхъ 

пассажирскихъ поЪздахъ . 4 „ 6 „ 8,5 , 
За и'Ьсто въ саальноиъ вагоне пассажиръ доплачиваетъ 

отъ 3 до 5 кронъ *). 

На важн'ЬЯшихъ частныхъ дорогахъ Швец1И установлены 

для обыкновенныхъ билетовъ нижеслЪдующхя тарифный покило- 

иетричныя ставки: 

для III кл. II кл. I кл. 

На Бергслагернаскихъ ж. д. ... 4,50 эре. — 7,5 эре. 

Фредриксгальдъ-Суннанскихъ ж. д.: 

въ скорыхъ по4здахъ .... 5 , — 9 „ 

въ си'Ьшанныхъ по'Ьздахъ. . . 4,5 „ — 8 » 

Весткюстъ - Гетеборгъ - Гельзингборг- 
ской ж. д.: 

въ скорыхъ по^^дахъ .... 4 » 6 эре. 8,5 , 

въ си'Ьшанныхъ поФздахъ. ..3,5 » 5, 2 5,7 , 

Упсала-Гефле-Окельбоской ж. д. .4 »6 , — » 

Гефле-Далаской ж. д 3 ,5 , — , 

Стокгольио - Вестерасъ - Берглаген - 

ской ж. д 4 г» 6 9 8 

Кепингъ-Гультской ж. д 4 „6 „ — 

Гальиштадтъ-Несс10свой ж. д.: 

въ скорыхъ по'1^здахъ .... 5 » 6 ,8 » 

въ сж'Ьшанныхъ поЪздахъ. . . 4 „5 „ 6,5 „ 

Гельзингборго-Гесслегольмской ж. д.: 

въ скорыхъ поФздахъ .... 4 „6 » 8 „ 

въ сиФшанныхъ поФздахъ. . . 3,5 » 5,25 » 7 » 

Норсгольмъ - Вестервикъ - Гульдфред- 

ской ж д 4,7 „ — » 7,5 , 

*) 1 крона = 35 коп. зоют. 



9 

9 
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Обратные билеты всЬхъ трехъ классовъ выдаются въ сооб- 
щенш между ъсЬжж станщями и для проезда во всФхъ, значущихся 
въ роспюанШу по'Ьздахъ, за исключешежъ лишь н'Ькоторнхъ ноч- 
ныхъ СБорыхъ поЪздовъ, отправляющихся во врежя лФтняго сезона 
между СтоБгольмомъ и Мальмб. Эти билеты действительны въ 
теченхе 4 дней для разстояшй до 100 километровъ включительно, съ 
увеличетемъ-же разстоятя, сровъ увеличивается на одинъ день на 
каждую сотню километровъ. Плата за эти билеты равняется увеличен- 
ной на 50^/о плате билета на проездъ въ смешанномъ поезде. 

Составныя билетныя книжки, для круговыхъ путешествхй 
въ оба направлен1я, выдаются въ теченхе всего года. Срокъ годности 
такой книжки, въ зависимости отъ разстоянхй, на вав1я она 
выдается, бываетъ различенъ: 45 дней при разстояшяхъ отъ 
60 до 2000 километровъ и 60 дней при разстояшяхъ, превы- 
шающихъ 2000 километровъ. Въ основаше расчета провозной 
платы принята для III класса ставка въ 3 эре; для II класса 
4,5 эре и I класса 6 эре за кнлометръ. 

Броме перечисленныхъ выше билетовъ существуютъ билеты 
9 временные', выдаваемые на сроки отъ одного до двенадцати 
месяцевъ. 

Сверхъ того, выдаются еще, такъ называемые, семейные би- 
леты, годные для 50 обыкновенныхъ поездокъ. Они служатъ 
только для сообщен1я большихъ городовъ съ окрестностями. 
За таше билеты взимается половина платы 50 обыкновенныхъ 
поездокъ въ скорыхъ поездахъ, съ прибавлешемъ 50 эре за 
стоимость самой билетной книжки. 

Для увеселнтельныхъ поездокъ между городомъ и близлежа- 
щими станщями установлены въ оба конца, такъ называемые, 
воскресные билеты ; плата за нихъ та же, что и за обыкновенные 
билеты скорыхъ поездовъ. 

Участвующхе въ съездахъ, конференщяхъ и т. п. перево- 
зятся обыкновенно по пониженнымъ платамъ: за проездъ въ оба 
конца взимается плата обыкновеннаго билета скорыхъ поездовъ 
въ одинъ конецъ. Для этой цели применяются, такъ называемые, 
„билеты со скидкой ""• 

Въ настоящее время, на всехъ лин1яхъ Правительственныхъ 
железиыхъ дорогь Швец1и, на северъ отъ города Упсала, име- 



— 102- 

ются только вагоны II и Ш классовъ, на остадьншъ-же лишяхъ 
также и I класса. Бъ составъ ночннхъ скорыхъ поФздовъ входятъ 
вагоны только I и II классовъ, вагоновъ III класса въ атихъ 
по'Ьздахъ не имеется, за исключбН1екъ, внрочеиъ, нФкоторыхъ 
поЪздовъ между Стокгольиоиъ и Малыб, ижФющихъ по одножу 
вагону III класса. 

По соглашешю съ гержанскикк дорогами, въ Швец1н вве- 
дены билеты для круговыхъ путешеств1й, съ пониженхемъ платы 
на ЗО'/о. 



Н0РВЕГ1Я. 

На жел'Ьзныхъ дорогахъ Норвепи, находящихся ббльшею 
частью въ вЪден1и Правительства, взимается за про^Ьздъ: 

въ Ш класс* 3,40 эре *) = 1,19 коп. зол. 
» П л 5,20 » = 1,82 I, 9 
. I . 7,00 , = 2,45 , , 

съ пассажиро-километра. 

За про'Ьздъ въ скорыхъ поЪздахъ делается надбавка въ 
размер* 20%. Билеты П и I классовъ даютъ право на провозъ 
30 килогр., а билеты Ш-го класса — 15 килогр. багажа безплатно. 

Плата за билеты съ обратнымъ путемъ понижена отъ 
20^/о до 25^/о стоимости обыкновеннаго билета. 

Изъ 1562 километровъ общаго, до 1юля 1891 года, про- 
тяжен1я сЬти Норвежскихъ жел. дорогъ, 592 клм. приходилось 
на ширококолейные (шир. колеи 1,437 метра) и 970 клм. на 
узкоколейные (шир. колеи 1,067 метра) пути. 

Бъ составъ поЪздовъ жел. дорогъ: 
Драменъ-Рандсф1ордъ ширококолейной, длиною въ 143,5 клм. 
Меракербанъ , » » 102,3 » 

Христ1анъ-Драменъ узкоколейной « « 529,0 , 

Драменъ-Сшенъ , , « 255,9 „ 

Едербанъ , ^ , 66,3 « 

Бергеръ-Фоссъ ^ » » 108,0 „ 

входятъ только вагоны П и Ш классовъ. 



*) 1 эре = 0,35 коп. зол. 
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На этихъ дорогахъ плата расчитывается по ставкамъ въ 
3 и 4,8 эре за килоиетръ. 

За билеты круговыхъ путешеств1й, въ сообщеши съ Гериа- 
Н1еЮу взииается уиеньшенная на ЗО^/о плата. 



Д А Н I Я. 

На желФзныхъ дорогахъ Даши нориальныя ставки пасса- 
жирскаго тарифа для обыиновенныхъ пассажирскихъ поФздовъ 
нижеслФдующ1я : 

Въ Ютлапд1И, Фюнен'Ь и ЗеландФ за билеты въ одинъ 



ионецъ взииается: 



За разстояше до 10 

*) 



За даинМшее до 20 
жяжь ра8стоян1е . 



За раастоявхе свыше 
20 миль 



• • 



III 1и.=2б эре ♦*) 

II „ =40 

I „=б5 

III кл;=21 

II „ =34 

I „=47 

III кл.=17 






II „ =28 



)| 



99 

I „ 1г39 „ 
За билеты съ обратнымъ путенъ. 

За первыя 20 двои- ( ^\\ ^"Ц ^^' 

I „ =75 



ныхъ миль 



За послЬдуюпця . 



III кл — 27 

П „ =43 

I „ =69 



19 
99 



За билеты въ одинъ конецъ. 

III вл.=25 эре. 
II „ =40 „ 

I „ 1^66 „ 

( III „ =16 



За первыя 15 миль. 



Что составить за кил. въ коп. золотоиъ. 
въ III кл. во II ил. въ I ил. 



1,16 



1,07 



0,98 



1,86 



1,72 



1,58 



2,56 



2,37 



2,18 



1,63 



1,44 



2,56 



2 28 



3,49 



3,11 



За посл1»дующ1я . 



II „ =30 



9» 
99 



I „ =45 
За билеты съ обратнымъ путемъ. 

III кл.=38 эре. 



За первыя 15 миль. 



II „ =60 
I 99 =83 
III кл.=23 



99 
99 



{III кл.=23 „ 
II „ =45 ,, 
I ,9 =68 „ 



1,16 



0,93 



1,86 



1,63 



2,56 



2,32 



1,74 



1,40 



2,79 



2,45 



3,84 



3,48 



СроБЪ ГОДНОСТИ обратныхъ билетовъ при разстоян1Яхъ до 
15 ииль — четырехдневный, съ увеличен1еиъ-же разстояпя, сроиъ 
увеличивается на 1 день при иаждоиъ десяти'Ь миль. 



*) 1 датская миля = 7,532 километра. 
**) 1 эре = 0,35 коп. золотоиъ. 



за кило- 
метръ *). 
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А Н Г Л I Я. 

Для большинства хелФзныхъ дорогъ Англш определены 
концесс1яии иаксииальння ставки пассажирскихъ тарифовъ и 
увеличивать таковыя запрещено. 

Съ 1845 года Парламенту предоставлено право подвер- 
гать пассажирск1й тарифъ ревиз1И, Баковое право впослФдствш 
передано Министерству Торговли (Воаг4 о^ Тгайе), съ ограниче- 
шемъ такихъ ревизхК лишь случаями, когда дивидендъ на извест- 
ной дороге достигнетъ определеннаго размера. 

Максимальный ставки старейшихъ концесс1й, со включе- 
шемъ 5°/о Госуд. сбора, составляютъ: 
для III кл. 1,25 пенса за милю или 2,о5 коп. зол. 
» II » 2,00 > > > > 3,28 > > 

> I » 3,00 > > > > 4,92 > > 

Согласно повелешю отъ 9 Августа 1844 года, все вновь 
Бонцессшированныя жел. дороги обязаны были предоставлять 
пассахирамъ III класса, по крайней мере, по одному поезду 
въ день, останавливающемуся на всехъ станщяхъ; плата за про- 
ездъ въ такомъ поезде х)пределена для Ш класса въ размере 
1 пенса за англ. милю или 1,64 коп. зол. за километръ, безъ 
государственнаго сбора, при безплатномъ провозе Ч^ англ. цент- 
нера **) багажа (Раг1ате111агу каше). 

Вышеприведенныя максимальный ставки, въ видахъ кон- 
куренщи, подвергались впоследствги понижешямъ. Въ среднемъ, 
оне, до 1872 года составляли: 
для III кл. 1,00 пенса за англ. милю или 1,64 к. зол. за кил. 

> II > 1,50 > > . > > 2,45 » > > > 

> I > 2,00 > > > > 3,28 > > > > 

Ставка для III класса была разрешена только въ поезде 
Раг1атеп1агу; въ прочихъ же поездахъ за проездъ въ III классе 
взималась незначительно повышенная плата, каковая применялась 
лишь для некоторыхъ скорнхъ поездовъ. 

Въ Апреле 1872 года Мидлэндская ж. д. (М1с11ап(]) 
ввела III классъ во всехъ поездахъ, ея примеру последовали и 

*) Анп. ми1я = 1,609 кидометраиъ, 1 пенсъ=2,в8 коп. 801. 
•♦^ 1 центнеръ = 3,1 пуд». 
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друпя аншйсшя желФзныя дороги. Спустя три года, т. е. 
въ 1875 г. у названная дорога исключила изъ состава своихъ 
поЪздовъ вагоны II класса, оставивъ лишь вагоны I и III клас- 
совъ, и понизила, при этоиъ, плату за проЪздъ въ I классЬ до 
1,50 пенса за жилю или 2,46 к. зол за килонетръ. 

Хотя остальныя железный дороги, за исключешеиъ, впрочеиъ, 
н'Ькоторыхъ, и не посл'Ьдовали примеру Мидлэндской ж. д., 
при всеиъ тоиъ онФ, сохранивъ всФ три класса вагоновъ, вынуждены 
держать свои тарифы на одинаковой съ тарифами Мидлэндской 
X. д. высоте. Въ виду чего последовало нониженге платы до рази'Ьра: 

въ III кл. до 1,00 пенс, за милю или 1,64 коп. зол. за килоиетръ. 

> II > > 1,25 > > > > 2,05 > > > > 

> I > > 1,50 > > э > 2,46 > > > > 

Для билетовъ съ обратныиъ путеиъ плата понижена лишь 
въ I и II классахъ на ^з стоимости обыкновеннаго билета; 
плата за про^здъ въ III классе оставлена безъ измФнешя. 

Независимо билетовъ съ обратнымъ путемъ, на англ1Й- 
скихъ желФзныхъ дорогахъ имеются также абонементные билеты 
I и II классовъ, выдаваемые на сроки отъ 8 дней до 1 года, 
а на Мидлэндской дороге — также и Ш класса. Сроки годности 
билетовъ опред'Ьляются Правлешями дорогъ. Для этихъ би- 
летовъ назначена пониженная плата и, сверхъ того, при 
покупке одновременно нФсколькихъ билетовъ для одного семей- 
ства, делается известная скидка^ причемъ ученики моложе 15 
лФтъ и студенты до 18 л'Ьтняго возраста перевозятся за 
полцены. За симъ, на многихъ желФзныхъ дорогахъ установлены 
временные (еженед^^льные) билеты для рабочихъ (^огктепз 
Покере), со значительно пониженною платою; на иныхъ дорогахъ вы- 
даются абонементные, по особо уменьшенной ц'Ьн^^, билеты также 
грузоотправителямъ этихъ дорогъ (1га<1е8теп8 1;1ске1;8). Этого 
рода билеты пассажиры должны им'Ьть постоянно при 006*6 и 
предъявлять при каждомъ требован1и; если-же у пассажира, во 
время контроля, не окажется билета, то на станщи назначешя, 
или даже въ пути, взыскивается плата, соотв^^тствующая обык- 
новенному пассажирскому билету безъ всякихъ скидокъ, въ чемъ 
пасеажиру и выдается подлежащая квитанщя. Если же впослФдствхи 
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билетъ окажется у пасеахира на лицо, то, по предъявлеши 
таковаго виФстФ съ квитанщей, взысканння деньги возвращаются. 
При нонупБ'Ь годовнхъ абонеиентныхъ билетовъ (апппа! 11ске1;8), 
разрешено вносить причитающуюся за нихъ плату по четвертяжъ 
года, безъ всякихъ надбавокъ. Ц'Ьлесообразность введешя по* 
добныхъ билетовъ подтверждается гЬмъ обстоятельствоиъ, что въ 
1887 году ихъ продано болФе ниллшна штувъ на сумму почти 
въ два милл10на фунтовъ стерлинговъ. 

Разрешается провозить въ I вл. 60; во II вл. 50 и въ 
III вл. 30 вилограммовъ багажа безплатно. Плата за в'Ьсъ багажа 
свыше означеннаго воличества расчитывается по поясамъ, съ про- 
порщональнымъ разстояшю понижешемъ, и волеблется между 
1,30 в. зол. до 30 англ. миль (48,3 вил.) и 10,88 в. зол. 
за разстояшя бол'Ье 300 миль (483 вил.). 



И С П А Н I Я. 



ГлавнМш1Я испансв1я жел'Ьзнодорожныя лин1И, образовав- 
Ш1ЯСЯ отъ СЛ1ЯН1Я нФсвольвихъ самостоятельныхъ дорогъ, имФютъ 
весьма различные уставные пассажирсв1е тарифы. Тавъ напр., 
на С'Ьверной Испанской (Мог(1 (1'Е8ра§пе) дорогЬ, отъ Мадрида 
до Гендая, чрезъ Ирунъ, на протяженш въ 640 вилометровъ, а 
равно и на нФвоторыхъ другихъ важнФйшихъ лин1яхъ, про- 
ездная плата расчитывается по нижеслФдующимъ ставвамъ: 

для Ш власса 4,5 центимосъ '*') = 1,12 вон. зол. 

» И » 7,5 „ = 1,87 9 9 

п I . 10,0 , = 2,50 , , 
съ нассажиро-вилометра. 

На прочихъ же лишяхъ, напр., Алеръ-Сантандоръ, протяжешемъ 
въ 139 вилометровъ, за про'Ьздъ взимается: 

въ Ш влассЬ 4,50 центимосъ = 1,12 воп. зол. 

. П , 8,25 , = 2,06 , . 

. I . 12,00 , = 3,00 , , 
съ нассажиро-вилометра. 



*) 1 пезета = 100 центимосъ = 25 еоп. золот. 
1 центимосъ = 0,25 еоп. золот. 
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Оеновння ставки пассахирскихъ билетовъ колеблются на 
исоанскихъ дорогахъ: между 3, 6 и 7 цент, для Ш кл.; между 6 
м' 9 цент, для П кл. и между 10 и 15 цент, для 1 клас-* 
са за километръ. Особенною исключительностью разм'Ьровъ сихъ 
ставокъ отличаются дв'Ь коротеньк1я дороги Мадридо-Мальпар- 
тидскаго и Медина - дель - Еомпоа - Цаморскаго обществъ. На 
нервой изъ нихъ отъ Мальпартидо до Арропо, на протяжен1и 85 
Билометровъ, за проФздъ взимается 1 2 цент, въ Ш кл., 1 5 цент, во П 
кл. и 20 цент, въ 1 классЬ; а на второй отъ Монфорта до Опензе, 
на нротяжеши въ 46 километровъ, взимается 1,96 цент, въ Ш кл., 
3,26 цент, во П кл. и 4,35 цент, въ I классе за километръ. 

Съ 26 Декабря 1872 года установленъ государственный 
сборъ въ размФр'Ь 15^/о стоимости пассажирскаго билета, 
всл'Ьдствхе чего про'Ьздная плата на Северной Испанской дороге 
расчитывалась по ставкамъ: 

. для Ш класса 5,18 цент. = 1,30 коп. зол. 
, П , 8,63 , = 2,16 , « 
, I , 11,50 , = 2,88 , , 
кромЪ того, съ общей стоимости каждаго билета, превышающей 
сумму 50 пезетъ, взимается гербовый сборъ въ 10 центимосъ. 

Еаждый пассажирсшй билетъ даетъ право на провозъ 
80 килогр. багажа безплатно. За вФсъ багажа сверхъ этого 
количества, плата расчитывается по особому дистанщонному тарифу, 
и къ общей суммФ, приходящейся за багажъ по каждому билету, 
прибавляется государственный сборъ въ слФдующемъ размФрФ: 
при стоимости провоза багажа до 2,50 пезетъ— сбора не пола- 
гается; 

отъ 2,51 до 6,25 пезетъ — 0,19 пезеты 
. 6,26 „ 12,50 „ - 0,38 „ 
, 12,51 , 25,00 , - 0,75 , 
дал'Ье плата эта остается неизм'Ьнною и взыскивается за каждыя 
новыя 25 пезетъ стоимости багажа. 

На всЬхъ испанскихъ дорогахъ какъ во внутреннемъ, такъ 
и прямомъ заграничномъ сообщен1яхъ установлены билеты съ об- 
ратнымъ путемъ, абонементные и билеты для круговыхъ путе- 
шеств1й съ пониженхемъ платы отъ 207^ до 30^/». 



съ пассажиро- 
килоиетра; 



еъ пассажнро- 
километра; 
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При понижен1и тарифа иа 20^^/0 и бол'Ье, государственный 
сборъ уменьшается на половину, танъ что, вместо 1 5^/о, взнсвм- 
вается 7,5^/о. 

П0РТУГАЛ1Я. 

На жел'Ьзныхъ дорогахъ Португал1М, на лин1яхъ Боролев- 
скаго Общества (1024 клм.) и Беира-Алта (253 клм.), взи- 
мается, со вБлючен1емъ 5^/» государственнаго сбора, за про'Ьздъ 
въ Ш кл. 11,03 рейса*) = 1,54 «• зол. 
, II , 15,44 , = 2,16 . 

, I , 19,85 , = 2,78 , 

на лин1яхъ же Правительственныхъ ж. дор. Минго-Дуро (340 клм.) 
и Юго-Восточной ж. дор. (475 клм.) взимается за проЪздъ: 
въ Ш кл. 10,53 рейса = 1,47 коп. зол. 
, П , 14,74 , =2,06 , 
, I , 18,95 , =2,65 
съ предостявлен1емъ права на безплатный провозъ 30 килогр. 
багажа. За излишекъ противъ льготнаго в'Ьса багажа взимается 
со 100 килограммовъ: 

на протяжен1яхъ до 40 клм. 11 рейс. = 1,54 коп. зол. 
„ „ свыше 40 „ 7 „ = 0,98 „ 

Въ международномъ сообщенш съ Францтею и Испанхею 
введены обратные билеты съ пониженною отъ 20^/» до ЗО^/о 
платою. Во внутреннемъ сообщеши выдаются абонементные би- 
леты за пониженную отъ 20^/о до ЗО^/о плату. Для пассажировъ 
Ш класса, въ сообщбН1И съ Испан1ею, установлены особые билеты 
съ обратнымъ путемъ, выдаваемые групаамъ пассажировъ отъ 6 до 
10 челов^къ. 

РУМЫН1Я. 

Д'Ьйствующ1й тарифъ пассажирскаго сообщен1я составляетъ: 

для Ш кл. 6 банъ-пара **) = 1,50 к. зол.\ 
. II , 9 „ = 2,25 , ''' пассажиро- 

» I » 12 „ = 3,00 „ \ 



*) 100 рейсъ= 14 коп. 801.; 1 реПсъ = 0,14 еон. эож. 
**) 1 1ей := 100 банъ - пара 1= 25 коп. зо1. 
1 банъ-пара = 0,25 коп. воют. 



— 109 — 

Введете въ Венгрш тарифной реформы и въ особенности 
иоиижеше тарифа встречено съ полнФйшииъ сочувствхеиъ и въ сосед- 
ней Румннш. Въ засФдашяхъ Палаты депутатовъ еъ большииъ инте* 
ресонъ было выслушано предлохенге о необходимости удешевлен1я 
пассажирекаго еообщешд; вслФдъ за сммъ, Главною Дирекщею 
хел'Ьзныхъ дорогъ еоетавленъ проектъ преобразовашй пассажирекаго 
тарифа, каковой проектъ и одобренъ жел'Ьзнодорожнымъ Соз^томъ . 

Въ втомъ новомъ тарифе принято за основное правило предоста- 
влеше, поередствомъ пониженхя етавокъ, льготъ дальнему еообщентю, 
въ видахъ чего опред'Ьлено среднее протяженхе пути, проезжаемое 
пасеажиромъ, причемъ признано возможнымъ допустить понижен1е 
платы для пассажировъ: I класса — начиная со 120, для 
II класса — съ 81, а для III класса — съ 61 километра прой- 
деннаго пути. Понижен1я эти увеличиваются пропорщонально раз- 
СТ0ЯН1Ю, достигая тах1шпт'а въ 60^/о для I кл. на протяженхи 
въ 500, для II кл. въ 400 и для III кл. въ 300 килом. 



С Е Р В I Я. 



съ пасса- 
жиро - ки- 
лометра; 



На желФзныхъ дорогахъ Сербхи дМствовалъ до 1890 г. 
следующ1й пассажирсшй тарифъ для обыкновенныхъ и смФшан- 
ныхъ поЪздовъ: 

для Ш кл. 7,00 сант. = 1,75 коп. зол. 

» II > 10,50 > = 2,62 > > 

> I > 14,00 > = 3,50 > > 

при безплатномъ провоз'Ь 25 килограммовъ багажа. 

Съ *^зв Января 1891 года, вышеприведенныя ставки 
назначены для поЪздовъ скорыхъ и прямаго сообщен1я, для 
обыкновенныхъ же пассажирскихъ, мФстныхъ и смФшанныхъ 
поЪздовъ введенъ пониженный тарифъ: 

для III кл. 5,00 сант. = 1,25 коп. зол.) 

> II > 7,50 > = 1,87 > > Г"^ пассажиро- 

.Г.Г.Г. ^ к/ч километра; 

> I > 10,00 > = 2,50 > > ] ^ 

съ предоставлешемъ безплатнаго провоза 30, вместо 25, кило- 
граммовъ багажа и со взиманхемъ за вЪсъ свыше сего по 0,4 сайт., 
вместо прежнихъ 0,5 сайт., за килограммъ. 
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Для проезда въ I влаееФ поезда сОпеп! Бхргезв», къ 
вышеуказанной ставке прибавляется 20^/о стоимости билета. 

Брон'Ь того, введены въ д%йств1е абонементные билеты и 
билеты съ обратнымъ путемъ съ понихенхемъ платы на 20^/о* 

Плата взимается по курсу дня на золото и серебро. 



Б0ЛГАР1Я. 

Общее протя&ен1е сФти жел'Ьзныхъ дорогъ Болгарскаго Бняхе- 
ства достигаетъ въ настоящее время 729 килом.; въ составъ 
этой сЬти входятъ: 

1) правительственный лиши 

Царибродъ-Б'Ьлова 160 кил. 
Бургасъ-Ямболи 109 „ 
Рущукъ-Варна 225 „ 

и 2) лиши Бомпан1п Восточныхъ дорогъ (Австр1Йское акщо- 
нерное Общество) 

Б'Ьлова-Германлы 129 кил. 
Трново-Ямболи 106 „ 
Во внутреннемъ сообщеши провозная плата расчитывается 
по нижеслфдующимъ ставкамъ: 

для III класса 13 пара *) или = 1,82 коп. зол. | съ пасса- 
« II « 20 . „ = 2,80 „ « хира и 

. I . 27 , , = 3,78 , , ) километра. 

Въ прямомъ сообщенш съ В'Ьною и Бонстантинополемъ, на 
линш Царибродъ-Б^^ова-Германлы назначена плата: 

для II класса 11 сантим. =2,75 коп. з. 1 съ пассажиро- 
, I , 15 „ =3,75 , „ ] километра. 

Въ зтомъ сообщеши выдаются также билеты съ обратнымъ 
путемъ, причемъ плата за эти билеты понижена на 20^^о« 

Въ курьерскихъ же по'Ьздахъ (Опеп! Бхргезв), на лишяхъ 
Болгарскаго Княжества, взимается дополнительная плата въ 
20^/о стоимости билета. Еаждый билетъ даетъ право на без- 
платный провозъ 30 килогр. багажа. 



^) 1 пара =0,14 кол. золотомъ. 
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съ пассажиро- 
килоиетра. 



Т У Р Ц I Я. 

На европейскихъ лин1яхъ желФзныхъ дорогъ Турщи взи- 
мается за проФздъ: 
въ III класс* 13 пара*) = 1,82 коп. зол. 

. II « 20 , = 2,80 , , 

» I » 27 » = 3,78 3, „ 

За 383 километра пути отъ Германлы до Еонстантинополя, 
зксплоатируемаго АвстрШскимъ акц10нерннмъ Обществомъ Во- 
сточннхъ дорогъ, въ прямомъ сообщенш съ В^ною, взимается: 

во II классЬ 11 сантим. = 2,75 коп. зол. 

» I » 15 » = 3,75 » „ 
съ пассахиро-километра, съ предоставлен1емъ безплатнаго про- 
воза 30 килогр. багажа. 

Плата за обратные билеты въ этомъ сообщеши понижена 
на 20^/о противъ пормальнаго тарифа, а за проФздъ въ 
курьерскомъ поФзд'Ь (Опеп( Бхргевв) взимается плата увеличен- 
ная на 20<'/о. 

Изъ двухъ аз1атскихъ линШ турецкихъ дорогъ: Смирна- Ала- 
жегиръ въ 169 кил. и Смирна-Серайк10й-Динаиръ въ 377 кил., 
построенныхъ англхйскими компашями, взимается на первой: 

въ III классе 17 пара = 2,38 коп. зол. 

, II . 24 , = 3,36 , . 

. I . 29 , = 4,06 „ „ 
а на второй, эксплоатируемой особою англ1йскою компан1ею 
(Оиошап Зтугпа ап(1 АШ1п ВаЛмгау Сотрапу), плата исчис- 
ляется но дифференщальному тарифу, а именно: 

въ Ш кл. взимается 19-16 пара=2,66-2,24: к. зол.)съ пассажиро- 
. I , „ 25-22 ^ =3,10-3,08 ^ , 1 километра. 

Въ составъ по^здовъ этой лин1И входятъ только вагоны 
Ш-го м 1-го классовъ. 

Снерхъ того, на этой линш введены билеты съ обратнымъ 
путемъ съ пониженною отъ 257о до ЗО^о противъ пормальнаго 
тарифа платою. 

*) 1 пара = 0,14 коп. зол. 
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Е Г И П Е Т Ъ. 

Съ I Мая 1891 года, на жел'Ьзныхъ доротахъ Египта, со- 
стоящихъ въ в^^денш Правительства^ установ^[ены нижеслфдующ1я 
ставки: 



для Ш БЛ. 10 пара за англ. милю или 0,87 к. з. ] 

• I иетръ. 



, П , 22 , , , „ , 1,90 • '* *"*■ 

П ^' п ^^ » » ш п п 2,96 



Вышеуказанная ставка Ш класса применяется только въ 
Верхнемъ Египт^^, для Нихняго же Египта таковая опред'Ь- 
лена въ 12 пара за англ. милю или 1,04 коп. зол. за кило- 
метръ. 

Плата за билеты съ обратнымъ путемъ понижена на 257о9 
а за проФздъ въ скорыхъ по^^здахъ взимается плата, повышен- 
ная на 207о. 

Ером* того съ 1-го Мая по 31 Октября, т. е. въ тече- 
Н1е купальнаго сезона, для проезда отъ главнМшихъ станщй до 
Александр1И, Сиди-Габаръ, Дам1етты и Измаила выдаются билеты 
съ пониженною на 407о платою. 

Обратные билеты, выдаваемые отъ этихъ станщй во время 
купальнаго сезона, становятся дМствительными только начиная 
съ восьмаго дня посл'Ь выдачи. 

Плата за таковые билеты расчитана по градащонному 
тарифу. 

Абонементные билеты установлены только для I и II кл. 
и выдаются на сроки въ 3, 6, 12 м^^сяцевъ, причемъ плата за 
нихъ понижается по поясамъ отъ 8 до 15 и отъ 15 до 30 
англШскихъ миль, достигая тах1тпш а въ 35^/», противъ нор- 
мальнаго тарифа. 

Ручная кладь перевозится безплатно; за багажъ же, сда- 
ваемый въ багажный вагонъ, взимается плата, какъ за товары 
большой скорости, расчитанная по градащонному тарифу. 
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Г Р Е Ц I Я. 

На главной лин1И желЪзныхъ дорогъ Грецш Пирей-Патрасъ, 
на протяжеши въ 2 1 9 километровъ, за проФздъ 

въ Ш классЬ взимается 5,20 лепты '^) = 1,80 к. зол. за кил. 
» И » » 8,75 9 = 2,19 9 9 » 

. I . • 10,50 9 = 2,63 9 , , 

Плата за обратные билеты понижена на 207о* 
На лиши Патрдсъ-Пиргоеъ, открытой для движешя въ 
1890 году, за проФздъ 

въ Ш классе взимается 6,25 лепты = 1,57 коп. зол. за кил. 

. П 9 , 10,40 . = 2,60 9 . 

. I . . 12,50 9 = 3,13 , 9 

Допускается безплатный провозъ багажа въ количеств'^ 80 
килогр. на каждый пассажирскШ билетъ. 



АМЕРИКА. 

Пассажирскхе тарифы жел^^зныхъ дорогъ Америки весьма дмствуюиМв 
различны и, хотя на н'Ькоторыхъ изъ нихъ и имеются опредф- ропь^иврти! 
ленныя ставки съ пассажиро-мили **)у т'Ьмъ не менФе плата за 
билеты нер'Ьдко оказывается расчитанною совершенно произ- 
вольно. Такъ напр., на Пенсильванской железной дорогЬ ставка 
П класса опред^^ена въ 2 цента '^''''^), а I кл. въ 3 цента за 
милю, т. е. 2,60 и 3,90 коп. золот. за милю или 1,61 и 2,43 
кои. золот. за километръ; за протяжен1е, однако, отъ Нью- 
1орка до С. Луи въ 1,230 миль (1979,07 километра) взи- 
мается 27 долл., т. е. по 2,2 цента =2,86 коп. золот. за милю 
или по 1,77 коп. золот. за километръ. 

За проФздъ до Н1агарскаго водопада по Эр1Йской ж. д. 
на разстояши въ 446 миль (717,61 километра) взимается 
всего 5 долл., т. е. 1,12 цента =1,4 6 коп. золот. за милю или 

*) Дражма == 100 лептамъ == 25 коп. волотомъ. 

1 леота = 0,25 коп. зоютомъ. 
**) 1 амервк. иш = 1,609 километра. 
***) 1 долларъ = 100 цедт. = 1 р. 30 к. а.; 1 центъ = 1,30 коп. золотомъ. 
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0,91 коп. зол. за килоиетръ. Установленге такой низкой платы 
вызвано конкуренщею этого, саиаго длипваго, направленгя съ дру- 
гими, болФе короткими, железнодорожными лишями, 

Дал^^е оказывается, что за билетъ прямаго еообщенхя отъ 
Иью-1орка до Санъ-Франциско, при разстояшй въ 3316 миль 
(5335,44 километра), взимается: 

въ I классЬ 138 долл., т. е. по 4,12 цента = 5,36 
коп. зол. за милю или 8,33 коп. золот. за километръ, во П-мъ 
классЬ 105 долл., т. е. но 3,16 цента=4,11 коп. золот. за 
милю или 2,56 коп. золот. за километръ, а въ змигрантскомъ 
классе 65 долл., т. е. по 1,96 цента =2,55 коп. золот. за милю 
или 1,59 коп. золот. за километръ. 

Этотъ средн1й размФръ ставокъ не всегда одинаковъ и зави- 
ситъ отъ направлешя, пути, такъ напр., за проФздъ отъНью-1орка 
до Чикаго, при разстоянш въ 913 миль (1469,02 кило- 
метра), въ I классе взимается 18 долл., т. е. немного мен'Ье 
2 центовъ=2,60 коп. золот. за милю или 1,24 коп. золот. 
за километръ, за проФздъ-же въ обратномъ направленхе мзъ 
Чикаго въ Нью-1оркъ взимается всего 15 долл., т. е. 1,64 
цента=2,]3 коп. золот. за милю или 1,32 коп. золот. за кило- 
метръ, каковое обстоятельство сл'Ьдуетъ приписать также вл1ян1ю 
конкуренщи. За про'Ьздъ отъ Чикаго до Омага, на разстоя- 
шй 493 миль (793,24 километра), взимается во II классе 13 
долл., т. е. 2,64 цента=3,43 коп. золот. за милю или 2,13 
коп. золот. за километръ, въ I классе 16 дол., т. е. 3,25 
цента=4,23 коп. золот. за милю или 2,63 коп. золот. за километръ. 

Отъ Омага до Санъ-Франциско на разстоянш 1,914 миль 
(2079,63 килом.), во II классЬ взимается 75 долл., т. е. 
3,91 центъ=5,08 коп. золот. за милю или 3,16 коп. золот. 
за километръ, въ I класс* 100 долл., т. е. 5,22 цента=6,79 коп. 
золот. за милю или 4,22 коп. золотомъ за километръ. 

Самая высокая плата взимается на Ун10нъ-Пацификъ (11п10п- 
Рас16с) ж. д. отъ Омага до Огдена, а именно: при разстоянш 
въ 1,032 мили (1660,49 кил.) во II класс*— 60 долл., т. е^ 
5,8 цента=7,54 коп. золот. за милю или 4,69 коп. золотомъ 
за километръ, въ I класс* 77,5 долл., т. е. 7,6 цента=9,88 
коп. золот. за милю или 6,14 коп. золотомъ за километръ. 
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Бакъ сказано выше, средняя стоимость про'Ьзда отъ 
Нью-1орка до Санъ-Франциско составляетъ 4,12 цента =5,36 
кон. золотоиъ за милю или 3,33 коп. золот. за километръ. На 
друтихъ дорогахъ ставка эта колеблется между 2 и 7,6 цен- 
тами или между 2,60 и 9,88 кон. золот. за милю или ],61 и 
6,14 коп. золотомъ за километръ. Вообще, можно съ ув'Ьрен- 
ностью сказать, что тарифныя ставки по направленгю къ западу 
постепенно увеличиваются, каковое обстоятельство объясняется 
т^мъ, что конкуренщя наибол'Ье развита въ направлен1И къ во- 
стоку. 

Сказать определенно, во что обходится въ Америке проФздъ 
по данной ЛИН1И весьма затруднительно. Въ Европе полагаютъ, 
что самый дешевый про'Ьздъ по жел^^знымъ дорогамъ — въ Америк'Ь, 
въ дМствительности же, если принять въ соображеше, взимаемую 
за пользоваше особыми удобствами въ по'ЬздФ, напр., салонъ- 
вагономъ или спальнымъ вагономъ, особую дополнительную плату, 
оказывается, что въ Америке путешествгя обходятся значительно 
дороже, ч'Ьмъ въ Европ^^. 

На американскихъ желФзныхъ дорогахъ существуютъ времен- АбоиемвитиыФ 

^ V билеты. 

ные абонементные билеты со значительными пониженшми щаты. 

На Рокъ-Ислэндской дорог*]^, въ сообщен1и между Чикаго 
и Блю-Ислэндъ, а также между н'Ькоторыми промежуточными 
станщями им^^ются месячные билеты съ пониженными платами, а 
именно: по 7» цента за милю =0,81 коп золот. за километръ, 
при условш одной поездки въ сутки. 

Ставка эта еще больше понижена на Нью-1оркскихъ 
дорогахъ. Такъ напр., на центральной Нью-1оркъ-Гудсонской 
лиши плата расчитывается по пониженной градащонной схем*]^, 
причемъ, наивысшая плата взимается за м^^сячные билеты; плата 
эта, однако, съ увеличешемъ срока, на который выдается билетъ, 
понижается и достигаетъ т1П1тит'а при годичномъ срокФ. 
Средняя плата за билетъ срокомъ на одинъ м'Ьсяцъ, при раз- 
стоянш въ 16 амер. мил. (25,75 километра), равняется 5,75 
долл. = 7 р. 48 коп. золот. 

На Нью-Гавенской и Эр1Йской лишяхъ прим'Ьняется та же 
система, и средняя плата за м'Ьсяцъ и 16 миль равняется 
5,25 дои. = 6 р. 83 коп. золот. 
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Месячная плата за проФздъ по Пенсильванской лиши, за 
то же разстояше, равняется 6 долл. 50 цент. = 8 р. 45 коп. 
золот.; за годъ — 65 долл.=84 р. 50 коп. золот., такъ что, 
средняя плата за мФсяцъ составить 5,42 долл. =7 руб. 05 коп. 
золот. 

Наивысш1й разм'Ьръ платы за эти билеты взимается на 
Делаверо-Лакаванской западной лин1и, а именно В долл. = 10 руб. 
40 коп. золот. въ мФсяцъ за 16 миль или 70 долл. = 91 руб. 
золот. за тодъ, что, въ среднемъ, составить 5,83 долл. 
=7 р. 58 коп. золот. за мФсяцъ. 

На Эр1йской, Лакаванской и Пенсильванской лин1яхъ билеты 
эти слухатъ также для сообщен1Я съ пунктами, лежащими за 
Гудзономъ, каковое сообщеше поддерживается по Гудзону паровыми 
паромами. 

БромЪ перечисленныхъ выше билетовъ, существуютъ еще, 
такъ называемые, „помильные билеты* (тНеа^е 11ске18), выдаваемые 
па известное число миль. Помильные билеты состоять изъ 
книжекъ отъ 500 до 1000 листковъ, изъ коихъ каждый 
заключаетъ въ себЪ 20 билетовъ. Билеты эти годны лишь 
тогда, когда они отрываются въ поФздФ кондукторами. Въ штат^ 
Масачузецъ обыкновенный билетъ стоить отъ 1,55 до 3,72 коп. 
золот., тогда какъ за помильный билетъ взимается всего 
1,49 коп. золот. за километръ при минимальномъ разстоянш въ 3 
километра. 

На американекихъ городскихъ дорогахъ помильные билеты 
продаются въ количеств'Ь 10 билетовъ со скидкою 10^1 о и 20 
билетовъ со скидкою 20%. 

Сверхъ того, существуютъ еще «личные абонементные билеты* 
для проезда отъ одной стапцш до другой, выдаваемые на сроки 
отъ 3-хъ до 6 мЪсяцевъ, съ платою всего лишь по 0,62 коп. 
золот. за километръ. Билеты эти изготовляются тоже въ вид1 
маленькихъ книжекъ, каждый листокъ коихъ содержитъ въ себ1 
2 билета. Енижки эти именныя, снабжаются штемпелемъ дня 
выдачи и годны на 162 поездки въ теченге 3-хъ или шести 
мЪсяцевъ. 

Относительно багажа слФдуетъ заметить, что полный пасса- 
жирск1й билетъ даетъ право на безплатную перевозку 100 амгя. 
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фунтовъ, а половинный — 50 англ. фунт, багажа. На восточннхъ 
дорогахъ багажъ вовсе не взвешивается, и приблизительный вФсъ 
его опред'Ьляется ручною проверкою. На западныхъ желЪзныхъ 
дорогахЪ; на оборотъ, багажъ взвешивается тщательно на в'Ьсахъ, 
и за каждый фунтъ, свыше льготнаго вФса, взимается особая 
плата, каковая напр., на Ушонъ-Пацификъ (1Тп10п-Рас1бс) до- 
роге составляетъ 15 центовъ или 19,5 коп. золотожъ, съ каж- 
даго фунта свыше нормы^ за все разстояше отъ Оиага до Санъ- 
Франциско. 

Р О С С I Я. 

Основный ставки пассажирскаго тарифа русскихъ жел'Ьз- основные 
ныхъ дорогъ, прннадлежащихъ частнымъ обществамъ, опред'Ьлены руЛ!!Гх^|к. 
уставам этихъ Обществъ въ сл^дующемъ разм4р4: дорогъ. 

для Ш кл. 1,25 коп. съ пассажира и версты 

> П > 2,25 > > > 

> I » 3,00 > > > 

съ прибавлен1еиъ государственнаго сбора за пассажирск1й би- 
летъ Ш класса 157о9 ^^ билеты П и I классовъ но 257о* 
На желФзныхъ дорогахъ, состоящихъ нынФ въ вФдеши Пра- 
вительства, т. е. на, такъ называемыхъ, казенныхъ жел'Ьзныхъ 
дорогахъ, основный ставки для пассажирскаго тарифа тФ-же 
что и для жел'Ьзныхъ дорогъ частныхъ обществъ. 

Для пассажировъ Ш класса, перевозимыхъ малою ско- 
ростью въ особо при(»10собленныхъ товарншъ вагонахъ, по уставу 
Главнаго Общества Росс1йскихъ желЬзныхъ дорогъ, установленъ 
удешевленный проЪздъ по билетаиъ 1У класса. За проЬздъ въ 
этожъ классе, по уставу Московско-Рязанской и, по примеру 
устава этой дороги, по уставаиъ Обществъ Московско-Ярослав- 
ской и Рязанско-Бозловской желЬзныхъ дорогъ назначена на 
507о пониженная плата билета Ш класса безъ государственнаго 
сбора, т. е. 0,625 к. съ пассажира и версты. 

Согласно § 12-11У устава Главнаго Общества Росс1Йскихъ 
желЪзннхъ дорогъ, перенесенноиу въ большинство уставовъ Об- 
ществъ русскихъ желЬзныхъ дорогъ, тарифъ экстренныхъ 
(курьерскмхъ) по'Ьздовъ, состоящихъ только изъ вагоновъ 
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I класса, можетъ быть уведиченъ на 20^/о) при условш средней 
скорости такихъ по^здонъ не менФе 50 верстъ въ часъ, не 
считая остановокъ. 

На Варшаво-В'Ьнской железной дороге за проФздъ въ 
курьерскихъ по'Ьздахъ взимается плата, увеличенная всего лишь 
на 15'/о. 

Отступлеше отъ вышеизложеннаго правила встречается на 
Закавказской, Царскосельской и Николаевской желФзннхъ до- 
рогахъ. На первой изъ нихъ иаксииальная тарифная ставка опре- 
д'Ьлена на 50% выше обыкновенныхъ ставокъ. Правлен1Ю Цар- 
скосельской железной дороги, согласно Высочайше утвержден- 
ному 21 Марта 1836 года уставу и посл^довавшииг 29 Ок- 
тября 1852 года и 28 Февраля 1864 года дополнешямъ и из- 
]1'Ьнен1ямъ къ неиу, предоставлено право устанавливать по собствен- 
ноиу усмотр^шю размфръ пассажирскаго тарифа '^). Что же 
касается Николаевской железной дороги, то плата за про^здь 
пассажировъ, согласно Высочайше утвержденной 4 Апреля 1863 г. 
таблице, была определена въ сл^дующежъ размере за все про- 

тяжеше дороги: 

для Ш кл. П кл. I кл. 

въ скорыхъ по48дахъ — 15 р. 23 р. 

> почтовыхъ > — 13> 19 > 

> пассажирск. » 5 р. 13 » — 

Плата за нроФздъ между станц1ями была расчитана по 
перегонамъ, т. е. пропорщонально числу пройденныхъ пассажи- 
рами станц1й, причемъ за про'Ьздъ до пассажирскихъ доновъ: 
Тосненскаго, Померанскаго и Волховскаго плата назначена по 
расчету до ближайшей за ними следующей станц1И. 

ПослФ передачи Николаевской железной дороги Главному 
Обществу Росс1йС1&ихъ желФзныхъ дорогъ, тарифъ П класса въ 
пассажирскихъ поФздахъ, съ 1 Января 1871 года, былъ пони- 
женъ съ 13 руб. до 10 руб., а тарифъ Ш класса увеличенъ 
съ 5 до 6 руб., причемъ для удешевлешя проезда рабочихъ, 



*) Въ стать^ XI устава 21 Марта 1886 года сказано: «Кавъ про^ъ по 
«обыкновенному шоссе остается по прежнему совершенно свободннмъ, то устано- 
<влен1е пдаты за про^адъ и провозъ по железной дорогЬ предоставлястсл усмотри- 
«шю четырехъ учредителей, а ваосл'Ьдств1н директоровъ компанхй.» 



въ пер1одъ наибольшаго ихъ передвихен1я, установлены на 
Апрель, Октябрь и Ноябрь особые по^да, съ платою по О^бО к. 
съ пассажира и версты. 

Съ 1 1юня 1873 года тарифъ Ш класса, на основашя 
§13 услов1Й передачи Николаевской дороги, быль возвышенъ 
до 7,55 коп., т. е. до 1,25 коп. съ пассажира и версты. 

По установлеши съ 1 1 Августа 1871 года курьерскихъ 
по^здонъ, плата I класса за проФздъ въ таковыхъ была пони- 
жена съ 19 до 16 руб. 

Впосл'Ьдствш разрешено продавать билеты П класса для 
проезда прислуги пассажировъ курьерскихъ поФздовъ, въ коли- 
честве однако не бол'Ье 13 билетовъ на по'Ьздъ и не иначе 
какъ по предъявленш билета I класса пассажира, сопровождае- 
маго прислугою. За таковой билетъ взииается 15 руб. за все 
разстоян1е дороги. 

Съ 21 Ьоня 1885 года за проФвдъ пассажировъ II класса 
въ почтовыхъ поФздахъ тарифъ до всЬхъ станц1б расчитанъ по 
2,25 коп. съ пассажира и* версты, что составляетъ за все раз- 
стояше С.-Петербургъ-Москва 13 р. 59 к. 

За всЬми приведенными изм^^нен1Я]1и пассажирск1й тарифъ 
Николаевской дороги исчисляется нын1^ въ слФдующемъ разм'Ьр'Ь. 

Въ курьерскомъ потьздть отъ С.-Петербурга до Москвы: 

во П кл. по 2,48 к. съ версты 15 р. + гос. сборъ = 18 р. 75 к. 

» I > > 3,64 > > 22 > + > > = 27 > 50 > 

съ распред'Ьленхемъ платы для промежуточныхъ станщй по пе- 
регонноиу дифференц1альному расчету на общемъ основанш, т. е. 
по формуле: 

/ а (33 — п) \ п^ 

\ 100 / 

гдф овначаетъ р провозную плату за п перегоновъ и а провозную 
плату до 33 перегона или на всеиъ протяженш Николаевской 
дороги. 

Въ почтовыхъ потьэдахъ—ЕВ. всеиъ протяженш Николаев- 
ской дороги: 

воП кл. Но 2,25 Б. съ вер. = 13 р. 59 к. 4~ гос. сб. = 16 р. 99 к. 
> I > > 2,65 > » =16 > 00 » + > > = 20 > 00 > 
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причемъ ддата за провозъ пасеахировъ I класса между стан- 
Д1ЯНИ взимается по дифференц1альному перегонному тарифу, а 
за провозъ во П классЬ плата исчисляется по однообразное 
ставке въ 2у2Ь к. съ пассажира и версты. 

Въ пассажирскг^хб погьздахь^ъ^ все протяхеше дороги: 
въШы.по 1,25 к,съверсты= 7,55 р. +гос. сборъ= 8,68 р. 
эП > > 1,65 > 1 = 10 > + > » =12,50 > 
> I > > 2,65 > > = 16 > + > > =20,00 > 
съ распред'Ьлен1емъ платы П класса до промехуточныхъ станщй 
по перегонному днфференщальному расчету, а Ш класса — по 
однообразной ставке въ 1,25 к. съ пассажира и версты. 

Въ патьздахъ для рабочиооъ за все протяген1е дороги 
1У классъ расчитывается по 0,75 коп. съ версты =4 р. 50 к. 
безъ взиман1я государственнаго сбора. 

На основанш, утверхденнаго Министромъ Финансовъ 1 Ав- 
густа 1890 года, постановлен1я тарифнаго комитета Главное 
Общество Росс1йсскихъ хелФзныхъ дорогъ вводитъ на Николаев- 
ской дороге, такъ называемый, скорый поФздъ, соотв'Ьтствующ1Й 
средней скорости между курьорскимъ и почтовымъ, тарифный 
хе ставки за проФздъ во всЬхъ поФздахъ названной дороги 
будутъ подвергнуты нихеслЪдующимъ изм'Ьнен1ямъ: 

въ пассахирскомъ: почтовомъ: скоромъ: курьерск»: 



съ верстн и пассажира: 

Ш кл. 1,25 К. 1,50 к. — к. — к. 

( до 400 вер. 2,00 > | 

И > { въ 400 вер. 2,25 > 2,75 > 3,00 > 

( и бол'Ье. 1,75 > ) 

I > 2,75 > 3,00 > 3,50 4,00 

что составить за все протяген1е дороги въ рубляхъ: 

III ыассъ. II ыассъ. I иассъ. 



въ ■&ссаж|{р. п. 7,55-|-гос. еб.гг 8,68 10,57-{--гос. сб.= 13,21 1в,в1-{-гос.сб.=20,7в 
» почтов. » 9,06-1- » =10,42 13,59+ » =16,99 18,12-}- » =22,65 
» сюрыхъ » - — 16,61+ » =20,76 21,14+ » =26,43 

» журьер. » — — 18,12+ » =22,65 24,16+ » =ЗС^ 

Багажъ. На всЬхъ русскихъ хсл'Ьзныхъ дорогахъ пассахиръ вправе 

перевести безплатно 1 пудъ багажа, за излишекъ вФса сверхъ 
этого количества взимается по 7^ коп. съ пуда и версты съ 



ж. д. 
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округлешенъ в^мГ до полнгь 10 фуитовъ и пркбшлешехъ госу- 
дарственнаго сбора въ 25^/о упюченной за провозъ багажа 
суши. Для вновь вводиннхъ на Николаевской ж. д. курьер- 
скихъ и скорыхъ по^здовь плата ва багажъ будетъ расчиты- 
ваться по '/4 коп. съ пуда и версты, съ прибавлепенъ государ- 
ственнаго сбора въ 25^/о. 

Съ пассажнровъ 1У класса за излишекъ багажа, сверхъ льгот- 
наго пуда, взииается на Николаевской ж. д. по тарифу 
I класса малой скорости, т. е. по '/ю коп. съ пуда и версты, 
со скидкою за разстояше отъ 200 до 500 верстъ 10^ а за 
разстояше въ 600 верстъ и бол'Ье - 15^/о; государственный сборъ 
за багажъ пассажнровъ этого класса ие взимается. 

На основаши тарифа, утвержденнаго 15 Октября 1886 года д^^^ст■ующ^• 
Императорскимъ Финляндскимъ Сенатомъ^ съ 1 Января 1887 г. ^«и^^ихГ 
за перевозку пассажнровъ Финляндскими Правительственными ж. 
дорогами взимается следующая плата: 

въ Ш кл. пасс, и смешан. поФздовъ 4,5 пенни = 1 ,13 к. з. за кл. '*') 

» 1 » « 9 9 10,0 , =2,50 , , , 

въ вагонахъ III класса товарнаго поезда взимается 3 пенни или 
0,75 коп. 

Наименьшая плата, безъ различ1й разстоян1Я, составляетъ 
для пассажнровъ вс^кхъ возрастовъ: 

въ пред'Ьлахъ Фивллндш: въ III жл. 50 пен.; во II хд. 70 пен.; въ 1кл.1 мр. 20 пен.; 
> » Россш » » 20 коп. » 80 коп. » 50 коп. 

Въ отношвнш платы за пассажирск1е билеты на нроФздъ 
между станц1ями въ пред'Ьлахъ Импер1и, а также за билеты въ 
несрочныхъ по'Ьздахъ установлены особые тарифы: дачные, се- 
зонные и разовые. 

Для сл'Ьдованая въ товарномъ по'Ьзд'Ь билеты продаются 
лишь на разстоян1и до станщи ночной остановки поезда. 

При про'Ьзд'Ь разстояшй свыше 100 и до 1000 километ- 
ровъ включительно, разр'Ьшается скидка въ возрастающейся по 



*) 1 финляндская марка =: 100 пенни = 25 коп. зол.; 1 Пенни = 0,25 
кон. зол. При расчегЬ платы въ рубллхъ, марка принята равною 40 коп. 
кредпявм^ 
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величине разс1'оян1д прогрести такимъ образохъ^ что процентъ 
скидки за каждое разстоше составляетъ одну двадцать пятую 
часть (4°/о) числа километровъ даннаго разстояшя. За все же 
разстояшя свыше 1000 килоиетровъ д^^лабтся скидка въ 40 ^1^» 
Багажъ въ количестве 25 килограииовъ перевозится без- 
платно, за излишекъ противъ этого количества взимается по 2 
пенни за каждые начатые 5 килограииовъ и съ каждыхъ нача- 
тыхъ 10 килоиетровъ. 

Билеты пря- Для удобства пассажировъ, слФдующихъ по дорогамъ одной 

"щвн!!!'* группы, съ 1871 года установлены билеты прямаго сообгце- 
нгя. Для этого сообщешя установлены нижесл'Ьдующ1Я пра- 
вила, объявленный постановлен1еиъ Министра Путей Сообщешя 
отъ 30 Марта 1886 года. 

а) Для пассажировъ. 

Пассажирамъ прямаго сообщешя выдаются билеты или по 
образцу употребляемыхъ въ мФстнонъ • сообщен1и, или въ вид'Ь 
книжекъ съ купонными листками. 

Бупонная книжка состоитъ изъ оберточнаго листка и ку- 
поновъ, по числу наиболее значительныхъ станщй, оберточный 
листокъ безъ купоновъ и купонные листки безъ обертки ие- 
д^^йствительны. На оберточноиъ листке выставляются: серк и 
нумеръ купонной книжки, назваше дороги, которой принадлежитъ 
станц1Я отправлен1Я, классъ вагона, на который книжка дМст- 
вительна, назваше станцш отправлешя и назначешя и общая 
ц'Ьна купонной книжки, кромФ того, на обертк'Ь книжки печа- 
тается извлечеше изъ правилъ пользовашю книжкою. На каж- 
домъ изъ купонныхъ листковъ выставляются: сер1я и нунеръ 
книжки, назваше дорогъ, которыиъ принадлежатъ станц1И, классъ 
вагона, на который взята книжка, назваше конечныхъ станц1Й 
участка и ц'Ьна купоннаго листка. Еупонные листки располага- 
ются въ книжке въ послФдовательномъ порядке станц1й прямаго 
сообщен1я, лежащихъ на пути пассажира, начиная отъ станцш 
отправлен1Я. Для дФтей, ^дущихъ за уменьшенную плату, ку- 
понный книжки выдаются той же формы, но съ добавдешемъ 
крупнымъ шрифтомъ, на оберточноиъ листке, слова <д4тская>; 
на каждомъ же изъ купоннныхъ листковъ — «д'Ьтсшйэ. 
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На бидетахъ и купонныхъ ЕнижБахЪу при выдаче ихъ изъ 
кассНу пробиваются особыиъ штемпелеиъ м^сдцъ и число выдачи, 
нунеръ поезда, на который билетъ или книжка действительны 
и, независимо отъ сего, цвФтомъ билета и купонныхъ листковъ 
или же особою на нихъ надписью, долженъ быть указанъ родъ 
поезда, съ которымъ лассажиръ ниФеть право ^хать. 

Въ пути билеты прямаго сообщен1Я и купонныя книжки 
сохраняютъ свою силу, смотря по разстоян1ю всего про'Ьзда, по- 
лагая одн'Ь сутки на каждый 200 верстъ; при расчете числа 
дней, согласно вышеуказанному, остатокъ мен^е 200 верстъ счи- 
тается за 200 верстъ, и день выдачи билета въ число срочиыхъ 
дней не входитъ. Течен1е срока д'Ьйств1я билета прямаго сооб- 
щен1я или купонной книжки начинается съ полуночи, следующей 
за временемъ взят1я билета или книжкИ; и оканчивается въ 
полночь того дня, въ который истекаетъ срокъ ихъ д'Ьйств1я, 
На основанш сего, на билетахъ и купонныхъ книжкахъ, должно 
быть указано число дней д'Ьйств1я билетовъ и купонныхъ кни* 
жекъ прямаго сообщешя. Пассажиръ, пропустивши означенный 
срокъ, обязанъ взять на дальн^йппй про^здъ новый билетъ. 

Въ течен1и срока действительности купонной книжки или 
билета прямаго сообщен1я, пассажиръ имеетъ право прерывать 
свой проездъ остановками на каждой етанц1и, гдф по^здъ останав- 
ливается по росписашю. О таковыхъ перерывахъ каждБ^й разъ 
делается на билете или купонномъ листке отметка начальни- 
комъ станц1и; перерывы безъ такого рода отмФтокъ допускаются 
только для нассажировъ, 'Ьдущихъ по купоннымъ книжкамъ въ 
тктъ случаяхъ, если они оставляютъ по'Ьздъ на одной изъ стан- 
Ц1Й, обозначенныхъ на отдФльныхъ купонныхъ листкахъ; во 
всЬхъ же остальныхъ случаяхъ безъ этой отметки пассажиръ 
теряетъ право продолжать поездку по тому же билету. 

Если срокъ билета прямаго сообщешя или купонной книжки 
окончился въ пути до прибыт1Я пассажира на станц1Ю назна- 
чешя, то билетъ или книжка пассажира отбираются, и енъ 
обязанъ на первой, послФ окончан1я срока дМств1Я его книжки 
или билета, станщи — или выйдти изъ по^да, или взять отъ 
сей станцш другой билетъ на дальн'ЬйшШ путь. Если просрочка 
билета или книжки произошла по вин'Ь дороги или дорогъ слФ- 
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довашя, то пассажиру предоставляется право требовать соотвФт- 
ствующаго реличен1Я срока д^^йств1я билета, приченъ срокъ уве- 
личивается не менФе, какъ на сутки. О такоиъ продолжен!! 
срока на билете или книжке д'Ьлается начальникомъ станщи от- 
ж'Ьтка. 

Если пассажиръ воспользуется указанинмъ выше правожъ 
продлешя срока дМствхя своей книжки или билета, то оиъ не 
можетъ требовать прии'Ьнешя ст. 94 Общ. уст. росс, жел^зннхъ 
дорогъ. Правомъ-же, предоставленннмъ ежу сею статьею, пасса- 
жиръ можетъ воспользоватьс>я не иначе, какъ исполнивъ требо- 
ван1е статьи 95 Общ. уст. росс. жел'Ьзннхъ дорогъ'*'). 

На каждой дорогЬ билеты пряжаго сообщешя или купон- 
ный книжки поверяются наравне съ обыкновенныжи билетажи, 
а передъ каждою, имеющею отдельный купонъ станцхею, купон- 
ный листокъ на пройденный участокъ вырывается изъ книжки 
и отбирается отъ пассажира. Предъ станщею пазначешя отби- 
рается отъ пассажира билетъ или посл^диШ купонный листокъ 
виФстФ съ оберткой. 

Если пассажиръ наж^ронъ остановиться на станц1И и взять 
свой багажъ прежде прибыт1Я его па мФсто иазначетя, то дол- 



ог. 94. 



Ст. 95. 



Статы 94 и 95 Общаго Устава Росс. ж. д. — следующие: 
Железная дорога не отв^тствуетъ предъ оассажкрамн за просрочку 
времени отхода нлн прибнпя по^здовъ. Когда же означенная пр0« 
срочка, не будучи произведена непреодолимою силою, повдечетъ за со- 
бою перерывъ путешеств1Яу всд^дств!е отхода примнкающаго поезда 
другой дороги, то пассажиру, имеющему билетъ прамаго сообщевм, 
если срокъ сего билета истеваетъ въ день опо8дав1я поезда, вли, если 
пассажиръ возвратится съ сл^дующимъ, безъ перернва, обратинмъ но- 
^здомъ на станц1ю отправлетя, возвращается внесенная имъ плата за 
провозъ багажа и за про^здъ — въ посл^днемъ случае въ оба ионца— 
по тому хлассу вагона, иа хоторнй онъ нм^ъ билетъ въ опоадавшемъ 
по^зд^. » 

Для сохравен1я за собою права иа обратное получен1е провозной плати 
(ст. 94), пассажиръ обязанъ, немедленно по прибыли опоздавшаго по* 
%зда, заявить свою претенз1ю начальнику станщи я жандц^му съ предъ- 
явлетемъ своего билета па про^ъ. Начальникъ стаЕц!х прибвпя 
опоздавшаго поезда обязанъ видать пассажиру особое удостовфреше о 
заявлеик ему претенз1И, а начальникъ став1Ци отвравленЫ должевъ 
видать возвратившемуся пассажиру свидетельство о вренеии его вошра- 
щев1я. Въ случае отказа начальника станщи ввдать озиачевняя удоечо- 
•Фреше или свидетельство, чиня жандармской полшця составляютъ о 
томъ протоколъ, К0В1Ю съ котораго вндаютъ пассажиру.» 



^^ 
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женъ заявить о томъ главнону кондуктору до прибыт1я по'Ьзда 
на станцш вздт1я багажа, а по прибыт1и поезда на эту стан- 
цш, тотчаеЪу по остановк'Ь поезда— начальнику етанцш. 

Евли пассахиръ беретъ весь багахъ, то у него отбирается 
квитанщя; если же онъ беретъ лишь несколько отд^^ьннхъ 
м'Ьстъ изъ своего багажа, то на квнтанцш делается отметка 
о числ'Ь и^стъ, имъ взятшЪ; и о в^сЬ ихъ. Выдача багажа 
производится только на тФхъ станц1яхъ, гдф по^дъ останавли- 
вается дв^Ь или болФе иинутъ. 

Въ отобраши отъ пассажира квитаиц1и на багажъ, полу- 
ченный имъ обратно при перерыв-Ь путешеств1я, пассажиру вы- 
дается росписка въ тоиъ, что отправленный имъ въ такомъ-то 
количестве, съ такой-то станщи на такую-то, по квитанщи № 
такой-то, багажъ выданъ обратно на такой-то станц1и. Если 
зат^мъ пассажиръ вновь предъявить къ отправк'Ь то самое по 
в^су, или меньшее количество багажа, какое было имъ принято 
на станщи перерыва, то ему выдается новая багажная квитанщя, 
съ обозначен1емъ на самой квитанщи, что она выдана взам'Ьнъ 
отобранной такой-то. Если пассажиромъ будетъ вновь предъявлено 
къ сдачФ большее количество багажа по в'Ьсу, то при выдаче 
указанной выше новой квитанщи, съ него взыскивается причитаю- 
щаяся за излишекъ плата. 

б) Для багажа. 

Пассажиръ, объявляющ1й ценность своего багажа въ выс- 
шемъ разм'Ьр'Ь, противъ указаннаго въ ст. 97 Общ. Уст. Росс. 
желФзиыхъ дорогъ, обязанъ предъявить его къ сдачФ, для ис- 
полнен1я формальностей пр1ема и осмотра, не позднее какъ за 
30 мииутъ до отхода того поезда, съ которымъ желаетъ отпра- 
виться *)• 



*) Бъ статье 97 Общаго Устава Росс. ж. дорогъ сжааано: 
«Вь едучаФ утратн шн порчи багажа, железная дорога обязана заплатить: 1) 
€» багажъ, ценность жотораго не бнла объявлена при его сдатЬ, пассажиру I 
€Ш1аеса-во три рубля, пассажиру II ыасса—по два рубля и пассажиру III жл* 
€—00 одному рублю за фунтъ; 2) за багажъ, ценность жотораго бнла объявлена 
€ири сдатЬ: а) въ случае утрата багажа - въ ра81г1р1 объявленной ценности и 
<б) иъ случае порчи— въ разнфр^ действительно понесеннаго ущерба, опред^- 
«дяемаго ио соображешр объявленной стоимости в^его багажа,» 
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Объявлен1б стоимости багажа делается словесно или пись- 
менно; стоимость каждаго багажнаго м^^ста показывается от- 
д^^льно, съ обозначен1емъ нумера или отличательнаго знака м'Ьс- 
та, а общ1й итогъ объявленной стоимости вносится прописью въ 
багажную квитанщю. 

Отправитель груза, желающ1й обезпечить себя вознаграж- 
дещемъ въ заран^^е опред'Ьленномъ разм^р^^, долженъ объявить 
ц'Ьнность груза въ накладной. При этомъ ценность отд'Ьльныхъ 
м^^стъ проставляется цифрами, а итогъ прописью. 

Парт1Я однороднаго груза, но желан1ю отправителя можетъ 
быть оц^^ниваема: или по совокупности всЬхъ составляющихъ ее 
м^^стъ, или же каждое мФсто такой парт1и можетъ быть оц'Ьнено 
отдельно. При разнородности груза, въ накладной должна быть 
показана ц^^нность каждаго отд^^льнаго мФста отправки. Если, по 
размеру установленной накладной, число м'Ьстъ съ объявленною 
ц'Ьнностью превышаетъ число им'Ьющихся для сего графъ въ 
накладной, то отправитель долженъ о стоимости отдфльныхъ мФстъ 
груза подать письменное заявлен1е, съ обозначешемъ нумера или 
отличительнаго знака каждаго оц^^неннаго мФста, причемъ въ 
накладной обязанъ сделать отметку о поданномъ имъ письмен- 
номъ заявлен! и и въ итогФ прописать общую сумму объявленной 
ц^^нности. Сказанное письменное заявлен1е должно служить при- 
ложен1емъ къ накладной. 

Наружная упаковка багажныхъ и товарныхъ м^^стъ, цен- 
ность которыхъ объявлена, должна быть прочна, такъ чтобы 
могла выдержать перевозку безъ поврежден1я и утраты части 
груза. Железная дорога, смотря по роду отправляемой клади и 
ц^^нности отд'Ьльныхъ багажныхъ и товарныхъ м'Ьстъ, независимо 
осмотра багажа ж груза, можетъ требовать, чтобы так1я м^^ста 
были запломбированы или запечатаны отправителемъ; если м^^сто 
обвязано веревкою, то веревка должна быть ц'Ьльная безъ 
узловъ. 

Требован1е о запломбироваши и запечатанхе м'Ьстъ не рас- 
пространяется на парт1И грузовъ, а касается лишь товаровъ, 
отправляемыхъ отдельными местами и багажа. 

Дополнительная плата за багажъ и грузы съ объявленною 
ценностью, съ каждыхъ 100 руб. объявленной ценности и съ 
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кажднхъ 100 верстъ пробега, установливается, временно, сле- 
дующая: , 

а) за багажъ 1^2 коп. 

б) за грузы . . . • '/г коп. 

Если багажъ или грузъ проходятъ менФе 100 верстъ или 
ц^^нность ихъ объявлена иен^^е 100 руб., то къ нимъ прим'Ьня- 
ются нормы, опред'Ьленныя для 100 верстъ проб'Ьга и каждыхъ 
100 руб. объявленной ценности. 

Дополнительная плата за объявлен1б ценности взимается 
всегда при отправлен1и багажа или груза. 

Если пассажиръ прямаго сообщешя на станцхи перерыва 
своего пути взялъ весь багажъ, отправленный имъ съ обяъвлен- 
ной ЦЕННОСТЬЮ; или часть его, то при дальнейшей отправке 
взятаго имъ багажа, прежде объявленная ц^^нность считается 
педМствительною. 

БромФ пассажирскихъ билетовъ, съ платами по общему 
нормальному тарифу, существуютъ еще билеты, дающ1е пассажи- 
рамъ право проезда по пониженному тарифу; причемъ, въ зави- 
симости отъ времени, въ течонш котораго можетъ быть совер- 
шенъ проФздъ и размФровъ попижен1я, они распадаются на би- 
леты: юдовые, сезонные, мтьсячные, обратные^ разовые, абоне- 
ментныеу прогулочные, праздничные, кругошхъ путегтстогй и 
друпе льготные. 

ВсЬ эти билеты, за исБлючен1емъ билетовъ круговыхъ пу- 
тешеств1Й, установлены для ближнихъ сообщенхй, т. е. сообщенШ 
цеитровъ съ окрестностями, причемъ на разныхъ жел^^зныхъ до- 
рога](ъ для нихъ существуютъ различный понижешя. 

Годовые билеты, на Балт1йСК0й ж. дорогЬ установлены годовые 

« « билеты. 

ДЛЯ проъзда пассажировъ въ вагонахъ всЬхъ трехъ классовъ, 
во всЬхъ поФздахъ м'Ьстнаго сообщешя, на протяженш отъ 13 
до 44 верстъ. 

Годовые билеты — имяпные и должны быть снабжены фото- 
графическою карточкою лица, пр1обр^^вшаго билетъ. 

Для опред'Ьлен1я стоимости такого билета принимается рас- 
читанное по общему, за каждую поездку, тарифу наибольшее, 
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по предположен1ю дороги, число по'Ьздокъ въ теченш года, а 
ииенно 500у — причеиъ, сиотря по разстоянШу на какое внданъ 
билетъ, и н^которынь иФстныиъ услов1яиъ стаицШ, додается 
скидка отъ 60,8% до 80,6%. 

На Царскосельской хел. дороге, ежегодно, начиная съ 
1886 года, устанавливаются между ст. Петербургомъ, Царскпъ 
Селомъ и Павловскомъ именные годовые билетн всФхъ трехъ 
клаесовъ, продаваемые въ течете всего года, при чемъ допус- 
кается уплата, по желан1Ю, и частями. 

По этимъ билета мъ, не ограничивающимъ числа поФздокъ 
въ сутки, допущены сл'Ьдующ1я съ общаго тарифа скидки: 

При покупк'Ь билета на 1 мФсяцъ 20^/о 

* > > > 2 > ЗО'^о 

> > > > 8 > 40^ 

. > » > > 4 > 50% 

> > > > 12 > 70% 

На Риго-Тукумской жел. дорогЬ, годовые билеты продаются 
безъ всякой скидки. 

Билеты Билеты мтьсячные или сезонные, введенные на Балт1й- 

СКОЙ жел. дороге съ 1882 года и установленные, нарявн^Ь съ 
годовыми билетами, для по'Ьздокъ въ вагонахъ всФхъ трехъ клае- 
совъ, на протяжен1и отъ 1 3 до 44 верстъ, выдаются на время съ 
1 Мая по 1 Сентября, т. е. на 4 л'Ьтн1е месяца. Эти билеты 
также снабжаются фотографическою карточкою лица, купившаго 
билетъ. Плата за сезонрые билетн расчитана въ зависимости 
отъ наибольшаго, возиожнаго въ течеши 4 м'Ьсяцевъ, числа по^^- 
докъ, считая такихъ по'Ьздокъ 160, съ процентною скидкою съ 
полной стоимости ихъ, составлявшею въ предп1ествовавш1е тодй отъ 
38,2% до 69% для билетовъ I и II клаесовъ, а для бмлетовъ 
III класса отъ 38,7% до 69,8%; въ настоящемъ же 1892 г. 
для билетовъ I и II клаесовъ сд'Ьланы до ближайшихъ станц1й 
Лигово, Серпево и Стр^^ьна дальн'Ьйппя понижен1Я, достигающая, 
напр. для ст. Лигово приблизительно до 59^/о, а для ст. СтрЪльна 
— приблизительно до 52^/о. До остальныхъ станщй I классъ ос- 
тавленъ въ общемъ безъ измФнет!, исключая впрочемъ ст. 
Красное Село, гд-Ь прежняя ц^Ьна б]|лета ъъ 60 руб. повцшевд 
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до 64 руб., — во II же класс* сделана некоторая регулировка 
чрезъ незначительное понижешепрошлогоднихъставокъ; III кл. остав- 
аенъ безъ изм^нешл. 

На С.-Петербурго-Варшавской железной дорогЬ съ 1880 
и по 1891 г. были устанавливаемы месячные или сезонные билеты 
всЬхъ трехъ классовъ, вводившхеся ежегодно на срокъ съ 3 Мая 
но 15 Сентября, для проезда въ дачныхъ по'Ьздахъ между 
С.-Петербургомъ и станц1ямй Гатчина (42 вер.), Суйда (51 
вер.), Сиверская (63 вер.), со скидкою 65^/о съ общаго тарифа. 

На Николаевской жел. дороге таковые же билеты, 
вводивш1еся въ д'Ьйств1е до 1890 года, выдавались на вре- 
мя съ 15 Мая но 31 Августа для нро^^зда въ вагонахъ вс^^хъ 
трехъ классовъ и во всЬхъ, им'Ьющихъ данный классъ поФздахъ, ~- 
кром* однако курьерскихъ, между С.-Петербургомъ и станцхями: 
Болнино (24 вер.), Саблино (38 вер.), Тосна (50 вер.) и Ушаки 
(60 вер.) и затФмъ, между Москвою и станц1ями до Блина 
включительно: Химки (18 вер.), Брюково (36 вер.). Подсол- 
нечная (61 вер.) и Блинъ (84 вер.). Билеты эти предоставляли 
право на 25 но'Ьздокъ въ течен1И м'Ьсяца за пониженную на 
40% противъ общаго тарифа плату. Въ 1890 году эти билеты 
заменены сезонными или карточными билетамщ отличавшимися 
отъ первыхъ только т^^мъ, что каждый такой билетъ предоста- 
вляетъ право на 25 но^^здокъ не въ м'Ьсячной ерокъ, а во все 
время дМствхя билета, т. е. съ 1 Мая по 15 Сентября. Для на- 
стоящаго 1892 г. нассажирскхе билеты расчитаны по понижен- 
ному отъ 25% до 40^/о тарифу, причемъ, сверхъ ^ышенриведен- 
ныхъ станцШ, добавлены еще станцш: Любань (78 вер.), Поме- 
ранье (83 вер.). Бабино (94 вер.), Чудово (111 вер.) и Вол- 
хово (118 вер.). 

На Царскосельской жел. дороге, вместо м'Ьсячныхъ или 
сезонныхъ билетовъ, существуютъ билеты дачныву введенные впер- 
вые въ 1889 году и дающхе право на 25 но^Ьздокъ въ нер10дъ 
времени съ I Мая по 15 Сентября, въ вагонахъ вс^Ьхъ клас- 
совъ, между С.-Петербургомъ и станц1ями Царское Село и Пав- 
ловскъ, за пониженную на 25'Vо противъ общаго тарифа плату. 

На Варшаво-В'Ьнской жел. дор., въ течеше всего года, 
продаются сезонные билеты, срокомъ на 30 дней и сезонные ку- 

9 
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донные билеты съ 40 купонаии на двухм'Ьсячный сро&ъ со 
скидкою 40^/о съ общаго тарифа. 

На Варшаво-Тереспольской хел. дор. этого рода билеты- 
состоять только изъ 20 купоновъ, причемъ каждый нзъ куноновъ 
годенъ только на одну по^здку^ а на Нурско-Харьково-Азовской 
хел. дор. они выдаются на 30 по'Ьздокъ, со скидкою 20^/о. На 
Московско-Ярославской х. дор., въ зависимости отъ разстояшй, 
д^|лается скидка отъ 1 0% до 25%; на Московско-Нижегород- 
СКОЙ хел. дор, — въ 40%. 

На Финляндскихъ хел. дорогахъ месячные билеты, выда- 
ваемые для проезда по вс^^мъ лишямЪ; на сроки отъ одного до 
дв^Ьнадцати мФсяцевъ, продаются на городскихъ станщяхъ, но 
ихъ мохно такхе получать и на всЬхъ, находящихся въ Фин- 
ЛЯНД1И, станц1яхъ правительственныхъ хелФзныхъ дорогъ; въ 
посл'Ьднемъ, однако, случа'Ь необходимо заявить объ этомъ хе- 
ланш контрольной конторе за неделю. Билеты эти даютъ право 
на проФздъ мехду т'Ьми станц1ями, для которыхъ они куплены, 
во всЬхъ припимающихъ пассахировъ срочныхъ поФздахъ. Въ 
поФздахъ, неим^Ьющихъ вагоновъ перваго класса, выданный на 
первый классъ билетъ д^^йствителенъ для высшаго вагоннаго 
класса по'Ьзда. 

На С.-Петербургской станц1И вышеозначенныхъ дорогъ^про- 
даются месячные билеты до станц1й внутри Импер1и только, или 
на четыре месяца, или на одинъ годъ, причемъ наименьшая плата 
составляетъ за первые билеты— 75 рублей въ I кл., 50 рублей 
во П кл. и ^0 рублей въ Ш кл., а за билеты на одинъ годъ: 
— 125 руб. въ I кл., 80 рублей во П кл. и 55 рублей въ Ш 
кларс^^. 

М'Ьсячные билеты и билеты на проФвдъ по всЬмъ лин1ямъ — 
имянные; хелающ1й прхобр^Ьсть таковой билетъ обязанъ оста- 
вить въ двухъ экземплярахъ свою поясную фотографическую 
карточку. На оборотной стороне одного экземпляра карточки 
наклеивается месячный билетъ или билетъ на проФздъ по всФмъ 
лин1ямЪ; а на другомъ записывается номеръ билета, и этотъ экзем- 
пляръ оставляется при той чековой книхк'Ь, въ которой билетъ впи- 
санъ. До выдачибилета, покупатель обязанъ на указанномъ въ билет^Ь 
м^^ст'Ь росписаться. 



— 131 — 

• 

Плата за м'Ьсячные билеты исчисляе1*ся по установленной 
таксЬ. Стоимоеть билета на нро^здь по всЬмъ лин1яиъ соста- 
вляетъ въ I классЬ 1200 марокъ или 480 рублей, во П классЬ 
700 марокъ или 280 рублей и въ Ш классЬ 500 иарокъ или 
200 рублей. 

Въ указанной въ рубляхъ платФ включенъ также государ- 
ственный налогъ, каковой взимается только за протяжеше отъ ст. 
С.-Петербургъ до ст. Левашово, — на финляндскихъ же протяже- 
шяхъ государственнаго сбора н'Ьтъ. 

Месячные билеты и билеты на проФздъ по всЬмъ лин1ямъ 
не даютъ права на безплатную перевозку багажа. 

Пассажиръ, во время пути, обязанъ им^ть при себ^^ м'Ь- 
сячный билетъ или билетъ на проФздъ по всЬмъ лин1ямъ 
и предъявлять таковой по требовашю кондуктора или по^^здной при- 
слуги. Въ случае неим'Ьн1я при себ'Ь билета, или непредъявлен1Я 
его при требоваши, а также если им^Ьющ1й м'Ьсячный билетъ 
или билетъ на про'Ьздъ по вс^Ьмъ лин1ямъ займетъ мФсто въ 
выешемъ классЬ, чФмъ то разрешается билетомъ, равно какъ и 
при нредъявлен1и билета, выданнаго другому лицу, пасса- 
жиръ считается неим^^ющимъ билета и обязанъ уплатить двой- 
ную стоимость билета вагона того класса, въ которомъ одно изъ 
перечисленныхъ обстоятельствъ было обнаружено. Бром^^ того, 
отъ пассажира, предъявившаго выданный другому лицу месячный 
билетъ или билетъ на проездъ по вс^Ьмъ лишямъ, таковой отби- 
рается, а уплоченныя деньги дМствительному влад^^ьцу билета 
не возвращаются. 

О^атные билеты на Балт1йСК0й жел. дор. составляютъ Обратные 

у • » А билеты. 

самую обширную категорш, подразделяясь на несколько само- 
стоятельныхъ видовъ. 

Время введешя каждаго вида билета, а равно и услов1Я 
применетя его — различны; причемъ эти посл'Ьдн1Я постав- 
лены на различныхъ участкахъ дороги въ зависимость отъ той 
ц^ны, которая имелась въ виду при установлеши подразделен1Я 
обратныхъ билетовъ. Такъ наприм^ръ, на участке между С.-Пе- 
тербургомъ и станщями: Лигово, Серг1ево, Стр^льна, Новый Пе- 
тергофъ, Старый Петергофъ, Оран1енбаумъ, Красное Село, Тайцы, 
Гатчина и на участке между С.-Петербургомъ, Нарвой и Вай- 
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варой, — обратные билеты, введенные еще въ 1879 году, при- 
м'Ьнялись до 1891 г. включительно, на первонъ изъ упокянутыхъ 
участковъ въ течете всего года, а на второмъ, — лишь въ течен1е 
л'Ьтнихъ мФсяцевъ съ 1 Мая по 1 Сентября; на участк'Ь Красное 
Село-Гатчина — только во время лагернаго сбора и т. д. Съ 
1892 г. билеты эти выдаются лишь въ течете л'Ьтняго сезона, 
съ 1 Мая и по I Сентября, а обратные билеты между Реве* 
лемъ и станц1ями Нетте и Кегель — съ 20 Мая по 1 Сентября. 

Обратные билеты на Балт1йской хел. дор. действительны 
для проезда со всЬми по^Ьздами и въ вагонахъ всЬхъ трехъ 
классовъ, за исключетемъ тФхъ лишь случаевъ, когда проФздъ 
обусловливается изв^Ьстнымъ классомъ вагона. Обыкновенный срокъ 
годности обратныхъ билетовъ опред^енъ для настоящаго года 
въ 3 дня; исключете составляютъ однако обратные билеты выдавае- 
мые: 1) для про^Ьзда изъ С.-Петербурга на станцш участка Елиза- 
ветино — 1еве, годные въ теченш 7 дней и 2) билеты, выдаваемые 
для про^Ьзда до станщй Новый Петергофъ и Оратенбаумъ, а 
также до Нетте и Кегель, годные въ теченш двухъ сутокъ, 
Сверхъ того, для проезда въ вагон* Ш класса до станцш Мало- 
сковицы и обратно во время храмоваго праздника въ Ильешахъ, 
срокъ годности обратныхъ билетовъ опредфленъ семидневный. 

Стоимость всЬхъ почти видовъ обратныхъ билетовъ ниже 
стоимости обыкновеннаго двойнаго билета, расчитанной по общему 
тарифу, причемъ разм4ръ допускаемыхъ скидокъ, будучи на раз- 
ныхъ участкахъ дороги весьма различенъ для разныхъ классовъ 
вагоновъ, отличается значительнымъ разнообраз1емъ: такъ, при 
отсутствш для н'Ькоторыхъ билетовъ какого бы то ни было 
понижетя, — по другимъ билетамъ скидки достигаютъ, для ны- 
н-Ьшняго года, приблизительно 52^/о. 

На Царскосельской жел. дор. обратные билеты, называе- 
мые также ретуръ'билетамщ вс^^хъ трехъ классовъ, введенные въ 
дМств1е въ 1888 году, устанавливаются ежегодно съ 1 Тюня 
по 1 Сентября для про'Ьзда между С.-Петербургомъ и Павлов- 
скомъ, за пониженную на 50^/о противъ общаго тарифа плату; 
срокъ годности ихъ 1 день. 

На Финляндской жел. дор. обратные билеты отъ С.-Петер- 
бурга до остальныхъ станц1й, йежащихъ на русской территорш, 
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до финляндской границы, продаются безъ уменьшен1Я тарифной 
платы. 

Внутри Финлянд1и за обратные билеты взимается во 
всЬхъ трехъ классахъ двойная стоимость пассажирскаго билета 
въ одинъ конецъ со скидкою 20^/о, безралично купленъ ли билетъ 
въ Финлянд1И или въ Росс1И ДО станщй, лежащихъ внутри Фин- 
ЛЯНД1И. Срокъ годности билета — пятидневный и считается со 
дня приложешя къ билету штемпеля. 

Если обратный путь совершается въ посл'Ьдшй день срока 
годности билета и не можетъ быть оконченъ до 12 часовъ ночи, 
то дМствительность обратнаго билета прекращается посл'Ь 12 
часовъ ночи, уплаченныя же деньги не возвращаются. 

Обратный би.1етъ даетъ право остановиться лишь на одной 
промежуточной станц1и; въ случа-Ь остановки, билетъ немед- 
ленно предъявляется начальнику станц1и для приложен1я на обо- 
ротной стороне билета станц10ннаго штемпеля. 

Обратные билеты даютъ право на провозъ до 25 килограм* 
мовъ багажа безплатно, но лишь между оконечными станц1ями. 

При переход'Ь изъ вагона низшаго въ вагонъ высшаго 
класса, пассажиръ, 11дущ1й по обратному билету, обязанъ допла- 
тить: при переход* изъ третьяго класса во второй — половинную 
стоимость пассажирскаго билета третьяго класса, а при переход* 
изъ втораго класса въ первый — полную стоимость пассажир- 
скаго билета третьяго класса. Стоимость дополнительнаго билета, 
выдаваемаго во время слФдовашя поезда, исчисляется отъ по- 
следней станщи, которую по^здъ миновалъ до момента перехода; 
при покупке же таковаго билета на станц1и, плата взимается за 
протяжен1е отъ той станцш, на которой переходъ состоялся. 

На прочихъ жел. дор. скидка но обратнымъ билетамъ бы- 
ваетъ весьма различна, такъ напр., на Варшаво-Тереспольской жел. 
дор. 50^/о, на Курско-Харьково-Азовской 20^/о, на Лодзинской 
Фабричной 50^/о9 на Московско - Брестской 1 5^/о, на Митавкой 
и на Риго-Тукумской 1 57о. 

Разовые билеты^ дающ1е право проезда въ одинъ конецъ, разовые 
въ м'Ьстныхъ по'Ьздахъ, за пониженную противъ общаго тарифа 
плату, на Балт1ЙСКОЙ жел. дор. подразд'Ьляются на три отд^^ь- 
нне видя: 



билеты. 
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1) На билеты всФхъ трехъ классовъ, для про'Ьзда между 
С.-Петербургомъ и Гатчиною; эти билеты, введенные на дороге 

« 

съ 1 Января 1884 года, прии'Ьняются въ течен1е всего года, 
причеиъ понижен1е платы, въ настоящемъ году, достигаетъ для 
н^Боторыхъ станщй приблизительно 46^/о; 

2) билеты IV класса, для слФдовашя съ товаро-пассажирскини 
по'Ьздаии отъ ст. Нарва, Ямбургъ и Молосковицы до ст. С.-Пе- 
тербургъ, въ пер10дъ времени съ 15 Анр'Ьля по 15 Мая еже- 
годно; плата за нихъ расчитывается по 0,75 кон. съ пассажира 
и версты безъ взииашя государственнаго сбора; и 

3) билеты со скидкою въ 50^/о съ общаго тарифа, для 
про^^зда кориилицъ съ д'Ьтьми Воспитательнаго дома отъ ст. Пе- 
тербургъ до станцШ 2, 3 и 4 участковъ дороги и обратно. 

На Московско Брестской ж. дор., на участке Москва-Еу- 
бинка и обратно, съ 1 Мая по 15 Сентября 1892 г., введены 
разовые билеты съ обратнымъ про'Ьздомъ, съ предоставлешемъ 
права обратнаго проезда на слФдующ1в посл'Ь взят1я билета день 
и съ понижен1еиъ платы на 15^/о противъ общаго тарифа. 

На С.-Петербурго-Варшавской жел. дор., начиная съ 
1880 года, ежегодно съ 1-го Мая по 15 Сентября, пассажи- 
рамъ, Фдущимъ по удешевленнымъ разовымъ билетаиъ предоста- 
вляется право проезда въ вагонахъ всФхъ трехъ классовъ мФст- 
ныхъ поФздовъ за пониженную на 25^/о противъ общаго тарифа 
плату, въ первые годы до станщй Луга, а съ 1890 г. уже до 
станц1И Б'Ьлая включительно. 

Въ 1891 году на С.-Петербурго - Варшавской жел. дор. 
и^^сячные (сезонные) билеты были отм'Ьнены, прим'Ьнен1е же ра- 
зовыхъ билетовъ расширено, — а именно: крои'Ь про'Ьзда съ этими 
билетами въ дачныхъ по'Ьздахъ, установлена продажа разовыхъ 
билетовъ съ обратнымъ путемъ, иначе обратныхъ билетовъ^ 
на про'Ьздъ между С.-Петербургомъ и станщями до Б4лой вклю- 
чительно, въ течете лФтнихъ мФсяцевъ по 1 5 Сентября, во всФхъ 
поФздахъ, кром* скорыхъ и курьерскихъ; причемъ срокъ год- 
ности билетовъ назначенъ 3-хъ дневный. Разовые обратные би- 
леты, подобно обыкновеннымъ разовымъ, предоставляютъ пасса- 
жирамъ право проезда въ вагонахъ всЬхъ трехъ классовъ со 
скидкой 25^/о съ общаго тарифа за каждый конецъ. Вм'Ьсто 
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же оти'Ьненннхъ мФсячныхъ билетовъ были введены для проезда 
пассажировъ во всЬхъ, за исключенхемъ скорыхъ и курьерскихъ, 
поФздахъ, въ пер1одъ времени съ 1 Мал по 15 Сентября, между 

С.-ПетербурГОМЪ и СТаНЦ1ЯМИ до Луги включительно (кр0м4 Абонемент- 
ные билеты 

Александровское), а также между Варшавою и ст. Малкинъ, и книжки, 
установлены абонементныя книжки 8 классовъ на 20 по'Ьз- 
докъ каждая, со скидкою 40^/о съ общаго тарифа. 

Абонементныя книжки для участка С.-Петербургъ-Луга безы- 
мянный, а для участка Варшаво-Малкинъ - имянныя и должны быть 
снабжены фотографическою карточкой владельца. Сверхъ того, 
съ 1892 г. на участке Варшава-Мал кинъ установлены отъ 
Варшавы до станщй Воломинъ, Тлущъ, Лоховъ, Зеленецъ и 
Малкинъ для воскресныхъ и праздничныхъ дней, такъ называе- 
мые, прогулочные билеты со скидкою 25^/о, Д'Ьйствительные для 
проезда во всФхъ, кромФ скорыхъ, по'Ьздахъ. 

Съ 1879 года на Балт1ЙСК0й жел. дор. введены, такъ 
называемые, абонементные билеты двухъ нлассовъ^ а именно 
П класса для воспитанниковъ военно-учебныхъ заведен1й и Ш 
класса для нижнихъ чиновъ и состоящихъ при названныхъ за- 
ведешяхъ служителей въ военной форм^. Каждый изъ такихъ 
билетовъ состоитъ изъ 24 купоновъ и даетъ право на 24 по- 
113ДКИ за пониженную противъ общаго тарифа плату; размФръ 
понижен1Я зависитъ отъ разстояшя и составляетъ отъ 12^7о до 
29^/о* Для контроля со стороны администрацш дороги, каждый 
билетъ им'Ьетъ номеръ тетради и свой очередной номеръ, по- 
этому, билеты эти, ни въ отд'Ьльномъ видф, ни тетрадками не 
могутъ быть передаваемы изъ одной ]Ефманды въ другую. Каж- 
дый абонеметный билетъ долженъ быть снабженъ печатью над- 
лежащей команды. Оставш1еся неизрасходованными въ данномъ 
году билеты обратно не принимаются. 

На Царскосельской жел дор. абонементные билеты, уста- 
навливаемые для про'Ьзда пассажировъ въ вагонахъ всФхъ 
трехъ классовъ между С.-Петербургомъ и ст. Царское Село и 
Павловскъ, даютъ право на 25 по'Ьздокъ въ годъ за понижен- 
ную на 25^*/^ противъ общаго тарифа плату. 

На Ри го-Туку мской жел. дорогЬ форма абонементныхъ би- 
летовъ заимствована отъ финляндскихъ жел. дорогъ; билеты эти 
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служатъ для проезда отъ ст. Рига до ст. Ееиернъ и обратно, со 
скидкою въ 20^/о, а для учащихся въ бО^^'о- 

На Московско-Брестской жел. дорог'Ь по абонементнымъ 
билетамъ, устанавливаемымъ исключительно для дачныхъ по'Ьздовъ, 
делается скидка въ 25%. 

На Привислянской жел. дороге таковые билеты — имянные, 
д'Ьйствительные на 40 въ течен1и двухъ мФсяцевъ по'Ьздокъ, во 
вс4хъ поАздахъ, служатъ исключительно тому лицу, которому 
выданы и которое расписалось на обложк-Ь билета. 

Передача такого билета безусловно воспрещается, и пасса- 
жиръ, нарушавт1й это правило, лишается права пользовашя би- 
летомъ. Уплаченный за билетъ деньги ни въ какомъ случае не 
возвращаются. При про'ЬздФ въ вагоне высшаго класса, взи- 
мается разница между стоимостью подлежащихъ двухъ классовъ. 

На Юго-Запад ныхъ ж. д. абонементные билеты ~ 1 ) между 
Етевомъ и станщею Боярки (21 вер.) установлены для 10 по'Ьз- 
докъ во всЬхъ 3 классахъ со скидкою 38,7^/о на билеты Ш кл. и 
43% на билеты П и I классовъ; для 30 по'Ьздокъ только во 
П и Ш классахъ со скидкою въ 42,8% и 38°/о и на 60 по4з- 
докъ исключительно въ Ш кл. со скидкою въ 61%; абонементы 
на 10 и 30 по-Ьздокъ — безъимянные, а на 60 поФздокъ — имянные; 

2) между Б1евомъ и Мотовиловкою (44 вер.) на 10 по'Ьз- 
докъ, со скидкою для Ш кл. въ 6б,8^/о, а для П и I классовъ 
въ 67% — абонементные безъимянные; 

3) между Одессою и Буяльникомъ на 14 по'Ьздокъ со 
скидкою 17% для билетовъ Ш кл. и 23% для билетовъ П 
и I классовъ; на 30 по'119докъ со скидкою ЗЗ^/'о на билеты Ш 
кл. и 40"/о на билеты I и П кл.; на 60 поФздокъ со скидкою 
59% на билеты Ш класса и 67"/о на билеты П кл.; або- 
нементы на 1 4 и 30 по'Ьздокъ — безъимянные, а на 60 по'Ьз- 
докъ — имянные. 

На Финляндскихъ жел. дор. абонементные билеты дМстви- 
тельны каждый на двадцать по^здокъ между означенными на 
билете станщями и выдаются отъ и до всЬхъ станщй внутри Фин- 
ляндш на срокъ четырехъ мФсяцевъ. На С.-Петербургской стан- 
щи продаются абонементные билеты, которые дМствительные 
лишь на время съ 4 Мая по 4 Сентября. 
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Абонементные билеты выдаются лишь на непребышающ1яся 
1 30 Билометровъ разстояшя. За таковые билеты взимается стои- 
мость двадцати билетовъ со скидкою 25^. Безъ скидки про- 
даются абонементные билеты до всЬхъ, на протяжен1И С.-Петер- 
бургъ-БФлоостровъ включительно лежащихъ, станц1й. На одномъ и 
томъ же по'Ьзд^ однимъ абонементнымъ билетомъ могутъ пользоваться 
компан1и до четырехъ лицъ, но билетъ этотъ не даетъ права на 
безплатный провозъ багажа. Пассажиръ обязанъ въ пути им'Ьть 
абонементный билетъ при себ'Ь и, въ случа'Ь требовашя, предъ- 
являть его чинамъ правительственныхъ желФзныхъ дорогъ и поезд- 
ной прислуг'Ь 

Въ 1892 году на С.-Петербурго-Варшавской жел. дороге 
установлено прямое сообщенге, въ течен1И лФтняго сезона, отъ 
ст. С.-Петербургъ до Риги и м-Ьстностей за нею расположен- 
ныхъ, съ морскими купаньями, а именно: до станц1й Дуббельнъ, 
Бильдерлингсгофъ, Эдинбургъ, Машренгофъ и Кесимернъ — Риго- 
Тукумской и Зегевольдъ Псково-Рижской жел. дороги, съ по- 
нижен1емъ платы на 30"/<> противъ общаго тарифа. 

На дорогахъ II группы въ прямомъ сообщен1и установ.1ены 
нижесл'Ьдующ1Я правила для проезда пассажировъ, Фдущихъ 
по льюшнымъ билешамь съ обратнымъ путемъ ^(о кавксяз- 
скихъ Минеральныхъ Водъ и Самары. 

Пассажирамъ, отправляющимся отъ станщй: Москва, Коломна, 
Рязань, Ряжскъ, Бозловъ, Грязи, Воронежъ, Царицынъ, Там- 
бовъ, Саратовъ, Моршанскъ, Пенза, Сызрань и Самара до стан- 
цШ Минеральный воды и обратно, а также пассажирамъ, отправ- 
ляющимся со станц1й: Москва, Рязань, Козловъ, Ряжскъ, Моршанскъ, 
Пенза, Бузнецкъ, Сызрань, Грязи, Воронежъ, Новочеркасскъ, 
Ростовъ, Борисогл'Ьбскъ, Царицынъ, Липецкъ, Елецъ и Орелъ до 
станцги Самара и обратно, выдаются, въ пер10дъ времени съ 1 1 
Апр'Ьля по 10 Сентября, особыя льготный купонный книжкщ 
со скидкою въ ЗО^/о съ обыкновеннаго пассажирскаго тарифа, при 
услов1и одновременной уплаты денегъ за про'Ьздъ въ оба направлен1я. 

Плата за провозъ багажа взимается на общемъ основанш 
и скидки съ нея не д'Ьлается. 

Бупонъ безъ обложки и обложка безъ купоновъ для про- 
"бзда не дМствительны. 



У1ьготиые 

билеты 

пряиаго 

сообщеи1я 
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Билеты 

АМ «РУ- 
говыхъ пу- 
тешествМ. 



Деньги ПО льготнымъ билетамъ ни въ какоиъ случа'Ь не 
возвращаются. При потере пассажиромъ шготной книжки иря- 
■аго сообщен1я, онъ долженъ купить для дальнЪйшаго про'Ьзда 
новый билетъ или книжку. 

Право пользован1я обратнниъ про^здонъ по льготной книжк^Ь, 
при отправлен1Н со станцш Самара, сохраняется пассажиромъ 
только по 30 Сентября того года, который обозначенъ штеж- 
пелемъ на билет'Ь станц1ею отправлешя. Пассажиръ, опоздавппй 
вы'Ьхать въ предоставленный ему посл1^дн1й день, теряетъ право 
на льготный проФздъ и оплачиваетъ свой билетъ по полному та- 
рифу безъ скидки. 

При отъ^Ьзд'Ь со станщи Самара въ обратный путь, пас- 
сажиръ обязанъ предъявить льготную купонную книжку для 
наложен1я на ней штемпеля съ обозначешемъ дня предъявлешя 
и нумера по'Ьзда. Срокъ дМств1я льготной купонной книжки 
для обратнаго про'Ьзда со станцш Самара полагается семидневный, 
считая съ Ъолупочи, сл-Ьдующей за днемъ наложешя штемпеля. 

Каждая выдаваемая пассажиру книжка им'Ьетъ на лицевой 
своей сторон* отм-Ьтку „льютная*". 

Въ видахъ развит1я пассажирскаго движен1я чрезъ доста- 
влеше публике возможности совершать путешеств1я за понижен- 
ную, противъ нормальной, плату, 9 1юля 1891 года дорогами 
П группы установлены особыя свидетельства на предметъ полу- 
чен1я въ С.-ПетербургЬ и Москв'Ь, съ 1 Мая по 1 5 Сентября, 
билетовъ для круговыхъ путегиествгй въ район* дорогъ этой 
группы по пониженной плат*, съ приведенными ниже маршрутами. 

Для такого рода путешеств1й установлены нижесл*дующ1Я 
правила. 

Съ 1 Мая по 15 Сентября на пассажирскихъ станщяхъ 
С.-Петербургъ Николаевской ж. д. и Москва Московско-Рязан- 
ской, Московско-Нижегородской и Московско-Ярославской дорогъ 
начальниками станщй выдаются пассажирамъ, желаюп1,имъ совер- 
шить круговое путешеств1е, особыя свидетельства съ ЗО^/о скид- 
кою съ обыкновеннаго пассажирскаго тарифа, при условш уплаты 
денегъ за все протяжен1е жел^знодорожнаго пути даннаго рейса. 
Для маршрутовъ, въ которыхъ участвуютъ дороги Владикавказ- 
ская и Закавказская, скидка делается въ 40^/". 
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Д'Ьтск1е билеты выдаются съ тою же скидкою съ полной 
ихъ стоимости, но д-Ьти права проезда по круговыиъ свид'Ь- 
тельстваиъ безъ провожатыхъ не ин'Ьютъ. 

За про'Ьздъ пассажировъ по промежуточнымъ нежел'Ьзно- 
дорожнымъ участкамъ круговаго пути, какъ напр. по Военно- 
Грузинской дороге, равно какъ и за проФздъ на пароходахъ 
пассажиры уплачиваютъ особо, озабочиваясь пр1обр'Ьтетемъ би- 
летовъ и сдачею багажа безъ участ1Я жел'Ьзнодорожной админи- 
стращи. 

Плата за провозъ багажа по жел^знымъ дорогаиъ взи- 
мается на общеиъ основаши по дФйствующимъ тарифаиъ, со 
скидкою одного пуда на каждаго взрослаго пассажира и 20 фун- 
товъ на д'Ьтское свид'Ьтельство. Багажъ предоставляется сдавать 
на жел^зныхъ дорогахъ какъ до конечнаго пункта непрерывнаго 
жел'Ьзнодорожнаго пути, такъ и до каждой изъ проиежуточныхъ 
станщй; при этомъ на оборотной стороне свид'Ьтельства отме- 
чается станщя отправлешя и назначешя багажа и № багажной 
квитанщи. Въ отношеши сдачи и пр1ема багажа на проиежу- 
точныхъ станщяхъ прим'Ьняются ^)бщ1Я правила, утвержденныя 
СовФтомъ по жел'Ьзнодорожнымъ д^^амъ* Багажная квитанц1я вы- 
дается по установленной форм'Ь. 

Срокъ дМств1я свид'Ьтельствъ на круговыя по'Ьздки, 
опред'Ьллемый для свидФтельствъ, въ который включенъ про'Ьздъ 
по Владикавказской и Закавказской дорогамъ — въ 90 дней, а 
по остальнымъ — въ 45 дней, считается съ полуночи, сл-Ьдующей 
за временемъ выдачи свид'Ьтельства и оканчивается въ полночь 
того дня, въ которой истекаетъ срокъ его д'Ьйств1я. 

Взятый по свидетельству билетъ м-Ьстнаго или прямаго 
сообщен1я (купонная книжка) действителенъ каждый въ отдель- 
ности на те поезда и на те сроки, которые для нихъ устано- 
влены правилами Министерства путей сообщешя, причемъ къ 
нимъ применяются те же правила и относительно перерывовъ 
въ пути. 

Пассажиръ, едущй по свидетельству, обязанъ предста- 
вить таковое, вместе съ талонами, въ кассу железной дороги, для 
получешя соответствующаго талону билета внутренняго сообщен1я 
или купонной книжки, где таковые установлены, после каждой 
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выдачи билета на изв'Ьстной участокъ, причемъ очередной талонъ 
свид'Ьтельства отъ пассажира отбирается. 

Талоны безъ свидФтельствъ, равно какъ и свидетель- 
ства безъ талоновъ, для получен1я билетовъ нзъ кассъ недей- 
ствительны. 

При недостач* одного изъ талоновъ свидетельства, пас- 
сажиръ обязанъ купить билетъ на про-Ьздъ по тому участку пути, 
которому соответствовалъ недостающ1й талонъ. 

Во всемъ, настоящими правилами не предусмотренномъ, 
применяются приведенныя выше правила для пассажирскихъ би- 
летовъ и багажа прямаго сообщенхя, отъ 30 Марта 1886 года. 

Для сказанныхъ круговыхъ путешеств1Й установлены, по 
взаимному между железными дорогами соглашен1Ю, нижеследующ1е 
маршруты: 

1) Москва-Нижшй-Ярославль-Троицкая Лавра-Москва. 

2) Москва-Троицкая Лавра-Ярославль-НижнШ-Москва. 

3) С.-Петербургъ-Москва-Нижшй-Ярославль-Троицкая Л«ав- 
ра-Москва-С.-Петербургъ. 

4) С.-Петербургъ-МосквагТроицкая Лавра-Ярославль-Ниж- 
н1Й-Москва-С.-Петербургъ. 

5) С.-Петербургъ-Рыбинскъ Нижн1й-Москва-С.-Петербургъ. 

6) С.-Петербургъ-Москва-Нижн1й - Рыбинскъ-С.-Петербургъ. 

7) Москва-Нижшй-Самара-Ряжскъ-Рязань-Москва. 

8) Москва-Рязань-Ряжскъ-Самара-Нижшй-Москва. 

9) С. -Петербургъ -Москва -НижнШ- Самара-Ряжскъ-Рязань- 
Москва-С.-Петербургъ. 

1 0) С.-Петербургъ-Москва-Рязань-Ряжскъ-Самара-Ним1й- 
Москва-С.-Петербургъ. 

1 1 ) Москва-Нижн1й-Саратовъ-Рязань-Москва. 

1 2) Москва-Рязань-Саратовъ-НижнШ-Москва. 

1 3) С.-Петербургъ - Москва - Нижшй - Саратовъ -Рязань-Мо- 
сква-С. -Петербургъ. 

1 4) С.-Петербургъ - Москва - Рязань- Саратовъ - Нижшй-Мо- 
сква-С.-Петербургъ. 

15) Москва-Грязи-Царицынъ - Баку - Тифлисъ - Бату мъ-Ново- 
росс1йскъ-Ростовъ-Воронежъ-Рязань-Москва. 
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1 6) С.-Потербургъ-Москва-Грязи-Царицынъ-Баку-Тифлисъ- 
Батумъ-Новоросс1йскъ-Ростовъ-Воронежъ-Рязань-Москва-С.-По- 
тербургъ. 

1 7) С -Петербургъ-Москва-Рязаяь-Воронежъ-Ростовъ-Ново- 
россйскъ-Батумъ -Тифлисъ - Баку - Царицннъ -Грязи-Москва- С. -Пе- 
тербургъ. 

1 8) Москва-Грязи-Царицынъ-Баку-Тифлисъ-Владякавказъ- 
Минеральння Боды-Ростовъ-Воронежъ-Рязавь-Москва. 

1 9) С.-Петербургъ-Москва-Грязи-Царицынъ-Баку-Тифлисъ- 
Владикавказъ-Минеральвня Воды-Ростовъ-Воронежъ-Рязань-Мо- 
сква-С.-Петербургъ. 

20) С.-Петербургъ-Москва-Рязань-Воронежъ-Ростовъ-Миве- 
ральныя Воды-Владикавказъ-Тифлнсъ-Баку-Царицннъ-Грязи-Мо- 
сква-С.-Петербургъ. 

21) МосБва-Ярославль-Царицынъ-Рязань-МосБва. 

22) МосБва-Ярославль-Саратовъ-Рязань-МосБва. 

23) С.-Петербургъ - Москва - Ярославль - Царицынъ-Рязань- 
Москва-С.-Петербургъ. 

2 4) С.-Петербургь - Москва - Рязань - Царицынъ - Ярославль- 
Москва-С.-Петербургъ. 

2 5) С.-Петербургъ-Москва-Ярославль - Саратовъ-Рязань-Мо- 
сква-С . -Петербургъ. 

26) С.-Петербу ргъ-Москва-Рязань - Саратовъ-Ярославл ь-Мо- 
сква-С.-Петербургъ. 

.27) С-Петербу ргъ-Рыбинскъ - Баку - Тифлисъ - Батумъ-Ново- 
росс1йскъ-Ростовъ-Воронвжъ-Рязань-Москва-С. -Петербургъ. 

28) С- Петербу ргъ-Рыбинскъ-Баку-Тифлисъ - Владикавказъ- 
Ростовъ-Воронежъ-Рязань-Москва-С.-Петербургъ. 

29) С.-Петербургъ - Рыбинскъ - Царицынъ - Рязань -Москва- 
С.-Петербургъ. 

30) Москва-Нижн1в-Царицынъ-Рязань-Москва. 

31) С.-Петербургъ -Москва -Нижн1й- Царицннъ -Рязань-Мо- 
сква-С.-Петербургъ. 

3 2) С.-Петербургъ - Москва - Рязань - Царицынъ - Нижн1й-Мо- 
сква-Петербургъ. 

33) С.-Петербургъ - Москва - Рязань -Ростовъ- Минеральный 
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Воды - Владикавказъ - Тифлисъ - Баку - Царицынъ - Рязань - Москва- 
С.-Петербургъ. 

34) С.-Петербургъ - Москва - Рязань - Ростовъ - Минеральння 
Воды-Владикавказъ-Тифлисъ - Батужъ - Новоросс1йскъ -Ростовъ-Ря- 
зань-Москва-гС.-Петербургъ . 

85) Москва-Рязань-Нижн1й-Москва. 

36) Москва-Рязань-Ярославль-Москва. 

Въ видУу однако, настоятельной необходимости въ устано- 
влен1И бгметовъ для круговыхъ въ предтьлахъ всей вообще 
Россги путешествгй, вопросъ этотъ изъ частяаго сделался 
общимъ для всЬхъ русскихъ жел'Ьзннхъ дорогъ. 

Поэтожу, съ ц'Ьлью достижешя единства въ д'Ьйств1Яхъ по на- 
стоящему предиетуувопросъ объ этоиъ бнлъ внесенъ на разсиотр^Ьше 
ХХХ1У конвенщоннаго общаго съезда представителей Русскихъ 
ж. дорогъ, который, по тщательноиъ обсуждети его въ двухъ 
сесс1яхъ, изъ коихъ посл'Ьдняя им'Ьла и'Ьсто въ Март^ 1892 г., 
установилъ нижвсл'Ьдующ1Я правила: 

Жел'Ьзныя дороги, желаюпця установить круговыя пас- 
сажирск1я сообщешя, входятъ о сеиъ въ соглашеше между собою. 
Соглашешя эти, коими опред'Ьляются маршруты; стапщи, на коихъ 
могутъ быть получаемы свид-Ьтельства на эти по'Ьздки (§ 2); 
срокъ дФйств1я сихъ свид'Ьтельствъ и разм'Ьръ скидокъ по онымъ, 
сообщаются, по утвержденш ихъ установленнымъ порядкомъ, За- 
вФдывающему делами Общаго Съезда, для опубликовашя въ 
Сборник^Ь "(арифовъ. 

Уплата за про^здъ по промежуточнымъ нежел'Ьзнодорож- 
нымъ участкамъ круговаго пути, какъ напр., по Военно-Грузин- 
ской дорог'Ь, равно какъ и за про'Ьздъ на пароходахъ, произ- 
водится пассажирами особо, причемъ они озабочиваются прхобр^Ь- 
тешемъ билетовъ и сдачею багажа безъ участ1я жел'Ьзнодорож- 
ной администращи. 

Плата за провозъ багажа по жел'Ьзнымъ дорогамъ взи- 
мается на общемъ основаши по дМствующинъ тарифамъ, со 
скидкою одного пуда на каждаго взрослаго пассажира и 20 фун- 
товъ на д-Ьтское свидетельство. 

Пассажирамъ, желающимъ совершить круговое путеше- 
ств1е, выдаются подлежащими станц1ями особый свидетельства 
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со скидкою съ обыкновеннаго пассажирскаго тарифа, при усло- 
вш уплаты денетъ за все протяжеше жел'Ьзнодорожнаго пути 
даинаго круговаго рейса. Д'Ьтск1е билета выдаются съ тою же 
скидкою, но д'Ьти права про'Ьзда по круговыиъ свид'Ьтельствамъ 
безъ провожатыхъ не им^ютъ. 

Военные и иорскхе офицерсше чины, состоящ1е на дФйстви- 
тельной служб'Ь, предъявляющ1е установленныя удостов'Ьрешя, 
пользуются правоиъ помещаться въ вагонахъ П класса, съ 
платою за про^здъ по тарифу Ш класса. 

Пассажиръ, ФдущШ по свидетельству, обязанъ предста- 
вить таковое, вм'Ьст'Ь съ талонами^ въ кассу жел'Ьзной дороги, 
для получен1Я соотв-Ьтствующаго талону билета внутренняго сооб- 
щешя, или купонной книжки, гд^ таковыя установлены, причеиъ 
очередные талоны свидетельства отъ пассажира отбираются. 

Талоны безъ свидетельства, равно какъ и свидетельства 
безъ талоновъ, для получешя билетовъ изъ кассъ не действительны. 

Взятые по свидетельству билеты иестнаго или прямаго 
сообщен1я (купонная книжка) действительны каждый въ отдель- 
ности на те поезда и сроки, которые для нихъ установлены, 
причеиъ соблюдаются и установленныя для нихъ правила отно- 
сительно перерывовъ въ пути. 

При переходе пассажира изъ низшаго класса въ выс- 
Ш1Й взыскивается разность ценъ переиеняемыхъ местъ по нор- 
иальноиу тарифу (безъ скидки, установленной для круговыхъ 
поездокъ). 

При утере въ пути выданнаго свидетельства съ тало- 
нани, пассажиръ, при желанш продолжать путешеств1е, оплачи- 
ваетъ свой проездъ по полному тарифу безъ скидки. При утере 
же одного изъ талоновъ свидетельства, пассажиръ обязанъ взять 
билетъ по полному тарифу на проездъ того участка, которому 
соответствовалъ утерянный талонъ. 

Во всемъ настоя]цими правилами не предусмотренномъ, 
применяются выше уже приведенныя правила для пассажирскихъ 
билетовъ и багажа прямаго сообщешя, отъ 30 Марта 1886 года. 

На Финляндснихъ жел. дорогахъ введены въ действ1е; соетиим 

. муломы дм 

такъ называемые, ^уСоставные купоны для круговым путе- ■ругомыхъ 
шествгй^^ по Финляндш и С.-Петербургской губерши. шфспм. 
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Баждый куионъ назначается на известное разстоян]е и 
даетъ право на нро'Ьздъ по обозначенному на вупон'Ь или же 
обратному направлешю; причемъ про'Ьздъ разр'Ьшается вавъ по 
жел^^зной дорогЬ, такъ и на пароходахъ. При продаж'Ь, отд'Ьль- 
ные купоны сшиваются ъж±ст% и заключаются въ общую, облож- 
ку; составляя такимъ образомъ одинъ билетъ для круговаго 
путешеств1я. 

Билеты выдаются только для I и П классовъ по жел'Ьзной 
дороге и для 1-го мФста, при про^здахъ на пароходахъ; они 
могутъ быть составлены также изъ купоновъ частью для пер- 
ваго, частью для втораго класса, но въ такомъ случае снабжа- 
ются оберткою для втораго класса. 

Билеты выдаются на разстоян1Я не мен'Ье 600 киложет- 
ровъ при услов1И, чтобы путешеств1я оканчивались тою именно 
станщею, съ которой начались. 

Отд'Ьльные купоны безъ обертки не продаются. 

Билеты продаются съ 1 Мая по 31 Августа включительно. 

Купоны, необходимые для составлен1я билетовъ на круговое 
путешеств1е, им'Ьются въ запасЬ на тФхъ станц1яхъ, гдф произ- 
водится продажа таковыхъ билетовъ, но ихъ можно получить также 
и на промежуточныхъ станщяхъ, если заказъ будетъ сдФланъ 
заблаговременно, для того чтобы было возможно вытребовать ихъ 
съ ближайшей станщи, гдФ производится продажа. Если путеше- 
ств1е начинается съ промежуточной станщи, то пассажйръ полу- 
чаетъ безплатно дополнительный купонъ па ту часть пути, на 
которой онъ не желаетъ про-Ьхать при отъ-ЬздФ. 

Маршруты круговыхъ путешеств1й комбинируются пассажирами. 

При продаж^^, на обертке и на каждомъ купон'Ь прикла- 
дывается штемпель съ обозначен1емъ станщи и времени вы- 
дачи билета. 

Ц^на билета определяется сложен1емъ платы, назначенной 
для каждаго обозначеннаго въ купон'Ь отд'Ьльнаго участка. 

Для д'Ьтей скидки не полагается, но двое, моложе 1 2 лФтъ, 
могутъ 'Ьхать по одному билету, подъ условхемъ занят1я не бол4в 
одного м4ста. 

Билеты выдаются срокомъ на два м'Ьсяца и даютъ право 
на проФздъ съ каждымъ очереднымъ по'Ьздомъ, при которомъ им'Ь- 
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ются соотв'Ьтствующ1е билетанъ вагоны, и на каждонъ изъ со- 
вергаающнхъ правильные рейсы пароходовъ, правлен1я воторыхъ 
дали свое соглас1е на принят1е билетовъ. Списовъ тавнхъ паро- 
ходовъ ии'Ьется въ особыхъ объявлешяхъ на станц1яхъ жел'Ьз- 
ныхъ доротъ. 

Путешеств1е должно быть начато не позже какъ на пятый 
день по выдач'Ь билета, и окончено до 12 часовъ ночи того 
числа, въ которое истекаетъ срокъ билету. 

Путешеств1е должно совершаться по тому направлешю, по 
которому оно начато, и въ томъ порядк^Ь, въ которомъ разм1^- 
щены купоны билетной книжки. 

Пассажиръ им'Ьетъ право, впродолженш обозначеннаго на 
билет'Ь срока, останавливаться на какой угодно изъ указанныхъ 
въ купонахъ станц1й. Остановка на промежуточныхъ станщяхъ 
также дозволяется, съ т*мъ, чтобы билетъ, тотчасъ по приход* 
поезда, былъ предъявленъ начальнику станщи, для отм'Ьтки 
того участка, который пассажиромъ уже проФханъ. При путе- 
шествш на пароход'Ь, соотв'Ьтствующ1е купоны обмениваются у 
штурмана или у мФстнаго пароходнаго агента на пароходный 
билетъ.— Оставлять пароходъ съ остановкою на промежуточныхъ 
пунктахъ по такимъ билетамъ не дозволяется. 

Если пассажиръ желаетъ перейти изъ низшаго класса въ 
ВЫСШ1Й, то онъ долженъ взять дополнительный билетъ на тотъ уча- 
стокъ, по которому онъ желаетъ "Ьхать въ вагон* высшаго класса. 

Пассажиръ обязанъ, по требовашю, предъявлять свой би- 
летъ служащимъ желФзныхъ дорогъ и пароходовъ. 

Отдельные купоны, предъявляемые пассажиромъ безъ обертки 
и безъ купоновъ, на остальную часть круговаго путешеств1я, 
считаются нед'Ьйствительными. Только служащ1е жел. дорогъ и паро- 
ходиыхъ обществъ имФютъ право вырывать купоны изъ обертки. 

Еупоны, которые, по недосмотру, не были вырваны изъ 
обертки на пройденныхъ уже раньше дистанщяхъ, или которые, 
всл'Ьдств1е направлен1я рейса, не могутъ бол'Ье быть употре- 
бляемы, а также и т*, которыми пассажиръ не воспользовался, 
выбравъ другой способъ путешеств1я, считаются нед'Ьйствительными 
и должны быть вынуты железнодорожной прислугой изъ обертки. 

Плата за неизрасходованные купоны не возвращается. 

10 
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Если между вокзяломъ н пароходною пристанью не имеется 
правильно устроеннаго жел'Ьзнодорожнаго сообщешя, то пассажиры 
должны саии заботиться о пере^^зд'Ь своеиъ и о перевозке 
багажа между означенными пунктами. 

По каждому билету 25 килограммовъ багажа перевозятся 
безплатно, за излишекъ сверхъ этого количества взимается плата 
по общему тарифу. 

Отправка багажа, по желан1Ю пассажира^ принимается на вс^, 
обозначенныя въ купонахъ, или промежуточный станц1И, если только 
прямая отправка багажа на эти станц1И вообще существуетъ. 

О предъявлен1И своего багажа для осмотра въ таможн'Ь на 
пограничной станц1И каждый пассажиръ долженъ заботиться лично. 

Въ виду продолжительности времени, потребнаго на состав- 
лен1е билетовЪу таковые не могутъ быть выдаваемы тотчасъ по 
заявлешИу а должны быть заказываемы у начальниковъ тФхъ 
станщй, гдф таковые билеты им'Ьются, по крайней м'ЬрФ за четыре 
часа до отхода поезда или парохода. 

При заказе, выдается особый бланкъ, который долженъ 
быть подписанъ заказчикомъ. На станщяхъ сообщаются всЬ не- 
обходимый св'Ьд'Ьшя и разъяснен1я. 

Билеты, действующее между С.-Петербургомъ и Иматрой, 
составленные изъ купоновъ, могутъ быть продаваемы на С.-Петер- 
бургской станцш, какъ и обыкновенные билеты, по 17 руб. 
?0 коп. I класса и по 13 руб. 70 коп. П класса. Срокъ год- 
ности этихъ билетовъ — 14 дневный, считая со дня наложен1я 
на билетъ штемпеля. 

БромФ перечисленныхъ выше важн'Ьйшихъ сортовъ льгот- 
ныхъ билетовъ, на русскихъ жел^зныхъ дорогахъ допускается 
льготный про^здъ по удешевленнымъ ц^намъ представителямъ 
извФстныхъ в'Ьдомствъ и учрежден1Й, представителямъ съ'Ьздовъ 
и конференц1й, экспонентамъ на выставкахъ, учащимся и учи- 
телямъ, рабочимъ, переселенцамъ, богомольцамъ и многимъ дру- 
гимъ, причемъ размФръ понижен1я платы достигаетъ иногда до 
ЭО'^/о платы по общему тарифу. 



IV. 



Крвтнческ1й обзоръ проектированныхъ или уже состояв- 
шихся реФормъ пассажарскнхъ тариФОвъ. 

Венгершй поясной шарифъ. 

Наиболее радикальная реформа пассяжирскихъ тарифовъ 
произведена 1-го Августа 1889 года на Венгерскихъ Правитель- 
ственныхъ жел'Ьзныхъ дорогахъ. Труды Д-ра Энгеля конечно 
въ значительной степени повл1яли на осуществлен1е этой реформы; 
однако введенный въ дМств1е на венгерскихъ жел. дорогахъ 
тарифъ далеко не отв'Ьчалъ основан1Ямъ, предложенныиъ Д-роиъ 
Энгелемъ, который поэтому находитъ, что произведенная рефор- 
ма есть только начало дальн'Ьйшихъ тарифныхъ преобразован! й. 

До установлен1Я новыхъ, ставки д'Ьйствовавшаго тарифа 
венгерскихъ жел^Ьзныхъ дорогъ были выше ставокъ герианскихъ 
и австр1йскихъ жел'Ьзныхъ дорогъ. Сборы отъ перевозки пас- 
сажировъ на венгерскихъ дорогахъ значительно ниже австр1й- 
скихъ дорогъ, какъ это видно изъ нижеследующей сравнительной 
таблицы сборовъ на километръ: 



На жедг1звыхъ дорогахъ: 



1883 г. 


1884 г. 


1885 г. 


1886 г. 


1887 г. 


1888 г. 




г у 


л ь д 


е н 1 


3 ъ 




1617 


1710 


1855 


1665 


1927 


1547 


3051 


2789 


2656 


2655 


2649 


2855 


6698 


6555 


5515 


5034 


5093 


4818 


4499 


4598 


4671 


4386 


3829 


3965 


3553 


3922 


3428 


3373 


— 


— 


— 


— 


— 


— 


3956 


3931 


— 


— 


— 


— 


2866 


2926 


3426 


3358 


3285 


3224 


3340 


3443 

* 



Венгерскихъ Правительствевннхъ. . 

Австр1Йскихъ 

С^вериой Импер. Фердинанда . . . 

Южной- Австр1йской 

Австро-Ленгерскихъ Правит. . . . 
Австр1Йская Лин1я Государствен, д. 
Венгерская Лин1я Государствен, д. . 
С^в. Запади. Австр1Йско& .... 
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Что-хе касается шахгтпптп'а проб^Ьга пассяхировъ на веи- 
герсБихъ хел. дорогахъ, то таковой составлять: 

въ 1884 г. въ 1885 г. въ 1886 г. въ 1887 г. 

вообще 112 влм. 126 кдм. 129 им. 143 клх. 

по всЬмъ классамъ вагоновъ . . 63 » 61 » 50 > 66 » 

Изъ вышепрвведенныхъ цифръ сборовъ усматривается, чтотако- 
вые Вевгерскихъ Правительственныхъ х. дорогъ были вообще нихе 
сборовъ австр1йскихъ X. дорогъ, и что 1 888 годъ въ этонъ 
отношенш оказался особенно неудовлетворительнымъ. При такомъ 
полохети д'Ьла, вопросъ о коренномъ преобразован1и пассахир- 
скаго тарифа для Венгрш являлся д'Ьломъ далеко не столь 
рискованныиъ, какъ въ другихъ государствахъ. Чтобы, однако, 
вполн^Ь оц'Ьнить значен1е предприпятыхъ въ Венгр1и преобразо- 
ван1й, необходимо принять въ сообрахен1е географическ1я, поли- 
тическ1я и 9кономическ1я услов1я этой страны. 

Значительные торговые пункты Венгр1и находятся на доволь- 
но значительномъ другъ отъ друга разстоян1и, Будапештъ-хе 
является для нихъ какъ бы центральнымъ пунктомъ; исключен1е 
представляютъ собою только м'Ьстности, лехащ1я къ востоку, 
которыя, для сообщен1Я съ Будапештомъ, вообще значен1я не 
им'Ьютъ. 

Разстоян1я вахн^йшихъ торгово-промышленныхъ пунктовъ, 
считая таковыя отъ Будапешта, --сл4дующ1я: 



до Шегедина. • 


. 190 кил. 


до Цакау . , 


. . . 274 кил 


„ Пресбурга. . 


. 213 , 


9 Силлейна 


. . . 283 , 


„ Брука . . . 


■ 221 , 


„ Бацина . . 


. . . 291 , 


9 Фюнфкирхена 


. 238 , 


9 Темесвара 


. . . 302 , 


у, Гросвардейна 


. 247 , 


г, Рутки . . 


. . . 313 . 


„ Арада . . . 


• 255 „ 


« Землина. . 


. . . 347 , 


9 Еашау • . . 


. 273 , 


„ Аграма • < 


. . . 378 . 



Министръ Барошъ поставилъ себ'Ь задачей столицу Будапештъ 
сделать центромъ всЬхъ хизненныхъ интересовъ страны и по- 
нихен1емъ тарифа доставить вс^Ьмъ классамъ населен1я одинаковую 
вовмохность лично посЬщать торговопромышленные пункты, будь 
9то столица, или какой либо другой городъ, чему прехде пре- 
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пятствовалъ высоб1й пассахирск1й тарифъ. Понижешемъ тарифа 
дается возможность, даже б^диМшему классу населевхя, поль- 
зоваться услугами жел^зныхъ дорогъ уже не только въ вид'Ь 
исключешя, какъ было раньше, но и вообще, по м'Ьр'Ь встречаю- 
щейся въ томъ надобности. 

Внося на обсужден1е Палаты депутатовъ проектъ тарифной 
реформы, Миннстръ Барошъ указалъ на необходимость, при 
установленш новаго тарифа, принять въ соображенхе следующ1я 
мотивы, вызываюпце необходимость предпринимаемаго значи- 
тельнаго понижешя тарифныхъ ставокъ: 

1) облегчить сношенхе всЬхъ классовъ народонаселен1я 
между собою и увеличить самый районъ атихъ сношешй; 

2) ослабить значеше большихъ разстояшй, затруднявшихъ, 
при высокихъ тарифахъ, сообщен1е между отдельными провин- 
щями Венгр1и; 

3) сделать для большинства народонаселен1я доступными 
всякаго рода путешеств1я, въ особенности же посЬщентя столицы, 
отстоящей отъ некоторыхъ пограничныхъ пунктовъ на 700 
километровъ; 

4) дать возможность бедному горному населенш северныхъ 
и западныхъ комитатовъ спускаться въ плодородный долины 
рФкъ Тиссы и Дуная для заработковъ на полевыхъ работахъ, 
что, въ свою очередь, послужитъ къ удешевлешю рабочихъ рукъ, 
а вместе съ т^мъ къ улучшен1ю земледел1я и, въ результате, 
къ усилен1Ю вывоза продуктовъ страны; 

5) упростить билетную систему чрезъ отмену вс^хъ суще- 
ствующихъ сортовъ пассажирскихъ билетовъ, какъ-то: обрат- 
иыхъ, абонементныхъ, для рабочихъ, ученическихъ и проч. 

Министръ Барошъ полагалъ, что, могущее при атомъ про- 
изойти, уменьшеше сборовъ покроется отчасти доходами отъ 
вызваннаго приведенною мерою увеличешя числа путешествующихъ, 
отчасти же — отъ более удовлетворительной утилизац1и предлагае- 
мыхъ въ поезде местъ; отъ перехода публики, въ особенности 
въ скорыхъ поездахъ, изъ низшихъ классовъ вагона въ высште 
Иу наконецъ, отъ отмены права на безплатный провозъ багажа. 

Въ бытность мою въ Венгрш, изъ разговоровъ съ лицами, 
на которыхъ были возложены предварительныя работы по 
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составлен1Ю новаго тарифа, я узналъ, что прежде всего иъ 
пришлось разр'Ьшить вопросъ, какую сумму иожетъ уплатить за 
про'Ьздъ представитель самаго многочисленнаго класса населешя, 
т. е. пассажиръ III класса, отправляющ1йся въ столицу или въ 
другой торговопромышленннй пунктъ по своимъ сравнительно не- 
значительнымъ д'Ьламъ, если торговый пунктъ отстоитъ отъ его 
м'Ьста жительства, въсреднемъ, на 250 километровъ несли, для 
совершен] я подобнаго путешеств1я въ оба конца, ему придется 
затратить времени не бол'Ье двухъ дней и одной ночи. При 
этомъ было обращено особое внимайте на весьма распространен- 
ный въ Венгр1н классъ мелкихъ торговцевъ, коммиссшеровъ ж 
разносчиковъ, которые, какъ посредники въ д'Ьл'Ь купли и 
продажи, довольствуются весьма незначительными барышами. 
Предполагалось предоставить этой категорти торговцевъ полную 
возможность, во всякое время, безъ особыхъ стЬснен1й ж за 
дешевую плату предпринимать по'Ьздки въ столицу и друпе 
торговопромышленные пункты и расширять такимъ образомъ 
районъ своихъ торговыхъ операщй въ окрестностяхъ вышепри- 
веденныхъ м'Ьстъ. Въ предположеши, что такте торговцы для 
торговой сд4лки на сумму въ 100 — 200 гульд. готовы 
совершить по'Ьздку въ Будапегатъ, и что расходы ихъ по д^Ьлу съ 
оборотомъ въ 100 гульд. не могутъ превышать 10^/о валовой 
стоимости самой сд'Ьлки, т. е. 10 гульд., что изъ этой суммы 
должны быть исключены путевыя издержки по крайней м'ЬрФ 
въ 2 гульдена на содержанте торговца въ течеши двухъ дней 
и одной ночи, стоимость проезда до столицы и обратно въ III 
классЬ не могла превышать 8 гульд. или 4 гульд. за 
одинъ конецъ. Подобный способъ расчета провозной платы при- 
м'Ьнимъ и къ мелкимъ туристамъ, которыхъ также желательно 
было пр10хотнть къ пос^щешю столицы, даже и безъ всякихъ 
коммерческихъ ц'Ьлей. 

Опред'Ьленная такимъ образомъ плата за про'Ьздъ въ III 
классе, на разстолн1и въ 250 километровъ, въ 4 гульдена, въ 
сравнен1И съ существовавшею въ 7,5 гульдена, оказалась ниже 
на 46^/о. Когда же, на основанти статистическихъ данныхъ 
по пассажирскому движенш, выяснилось, что въ 1887 году изъ 
общаго числа пассажировъ едва 3^/<> про'Ьхало на разстояши 
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отъ 225 до 300 кионетровъ, то т^ же 4 гульдена признано 
необходимымъ принять за максимальный тарифъ для всФхъ, въ 
пред'Ьлахъ государства, разстоян1й свыше 225 килоиетровъ. Но 
такъ какъ столица Будапештъ составляла предметъ особыхъ 
заботЪу для значительныхъ же ра8стоян1й, нааряи^ръ, между по- 
граничными пунктами Бронштадтъ и Фгуме, отстоящими другъ 
отъ друга на 1200 килоиетровъ, приведенная выше м^ра, 
являлась въ финансовоиъ отношен1И весьма рискованною, то 
было постановлено Будапештъ и Аграмъ (чрезъ Сиссекъ) сде- 
лать тарифоразд'Ьльныии пунктпми съ тою ц'Ьлью, чтобы, при 
путешеств1яхъ дал'Ье этихъ пунктовъ, поставить пассажира въ 
необходимость брать новый билетъ до станщи назначения. 

По установлен1и максимальной платы за про'Ьздъ въ III 
классЬ обыкновеннаго пассажирскаго по'Ьзда, на разстоянш свыше 
225 килоиетровъ въ разм'ЬрЪ 4 гульденовъ, плата для II класса 
была образована чрезъ увеличен1е на 50^/» платы за билетъ Ш 
кл., максимальная же плата для I класса, чрезъ увеличен1е той- 
же платы Ш класса на 100^/», съ надбавкою за про^здъ въ 
скорыхъ поФздахъ 20^/о всей про'Ьздной платы. За симъ явилась 
необходимость опред'Ьлить, на основаши той же максимальной 
платы, также ставки для меньшихъ 225 кли. разстоян1й. 

При строго пропорц10нальномъ распред'Ьлен1и таковой платы 
по разстояшямъ, получились бы слЪдующ1я ставки: 

Для разстояшй въ 226 килоиетровъ 4,00 гульдена 

. 195 , 3,50 

. . ПО , 3,00 • „ 

. 141 , 2,50 

» ИЗ . 2,00 

» 85 „ 1,50 „ 

.56 , 1,00 . 

. 28 . 0,50 

. .14 . 0,25 

. - V 7 . 0.12'/. , 

Такимъ образомъ получилось бы 10 равном'Ьрно пони- 
жающихся поясныхъ платъ, изъ коихъ последняя соотв4тство- 
вала-бы минимальному разстояшю въ 8 килоиетровъ прежяяго 



— 162 



тарифа, по которому самая низюя за это протяжеше ставка со- 
ставляла 20 крейцеровъ. 

Для достижен1я однако бол'Ье выгодныхъ подразд'ЬленИ въ 
проездной плат'Ь, эта посл'Ьдняя была установлена не но раз- 
стояшяиЪу а на оборотъ разстоян1я приноровлены къ опред'Ь- 
ленной ставк'Ь, вслЪдствте чего н'Ькоторне пояса припиось вновь 
подразд'Ьлять, чтд дало возможность получить всего 14 поя- 
совъ, изъ коихъ I, XII и XIII заключали въ себФ по 25 кило- 
метровъ, а начиная со II и по XI включительно — по 1 5 кило- 
метровъ, Х1У же поясъ — все остальное въ пред'Ьлахъ государ- 
ства протяжен1е железной дороги. Сверхъ того, для ближняго 
(сосЪдняго) сообщешяу вместо вышеозначенной минимальной ставки 
въ 12,5 кр., установлены ставки: въ 10 крейц. за протяжеше 
до первой и 15 крейцеровъ до второй станщи. Ниже при- 
водятся параллельно дв'Ь таблицы, изъ коихъ лФвая опредЪляетъ 
разм^ръ платы, получаемой при пропорщональномъ, согласно выше- 
изложенному, распред'Ьленш максимальной въ 4 гульдена ставки 
ва 226 километровъ; правая же показываетъ пред'блы протяжешя 
каждаго пояса и поясную за все, въ пред^^ахъ даннаго пояса, 
протяжеше плату. 



Ржсчитаннм пропорц10надьио 

|М13стоян1я11ъ плата. 
Гужьдевы. Киометрв. 

4,00 при 226 
3,50 „ 195 
3,00 , 170 



Пома 



Раечитаииш по поасакъ плата. 

Разстоян1| Пмта за поясъ 
въ килоттрахъ. въ гульдмпхъ. 



2,50 



2,00 

1,50 

1,00 

0,50 
0,25 






141 
113 

85 
56 

28 



Х1У 225 в бол^е 

ХШ 225-201 

ХП 200—176 

XI 175—161 

X 160—146 

IX 145—131 

УШ 130—116 

УП 115—101 

Т1 100— 86 

У 85— 71 

1У 70— 56 

Ш 55— 41 

П 40— 26 

I 25— 1 



4,00 
3,60 
3,00 
2,76 
2,50 
2,25 
2,00 
1,75 
1,50 
1,25 
1,00 
0,75 
0,50 
0,25 
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Изъ еопоставлен1д поясной платы, съ платою пропорщональной 
протяген1Ю видно, что только въ I поясЪ и въ начале П, 1У 
и Х1У поясовъ поясная плата отвЪчаетъ покилометричной, въ 
остальннхъ же поясахъ поясная плата въ сущности везд'Ь выше 
покилоиетричной, такъ напр., плата въ 1,50 гульд., отвечающая 
протяхенш въ 85 килоиетровъ, взимается не за У поясъ, къ 
которому принадлежитъ это протяген1е, а за У1 поясъ; плата 
въ 2 гульд., отв'Ьчающая протяжешю въ 1 1 8 километровъ, взи- 
мается не за УН поясъ, въ которомъ находится это протяхеше, 
а за УШ поясъ и т. д. 

По установленш платы Ш класса для перваго пояса въ 
25 крейцеровъ была опред'Ьлена затФмъ и плата для II и I клас- 
совъ того-хе 1 пояса, такимъ образомъ, что для II класса взята 
округленная ставка въ 40 крейцеровъ, а для I класса въ 50 
крейцеровъ. 

Расчитанныя такимъ образомъ за 25 километровъ ставки 
1-го пояса применены и къ дальнЪйпшмъ поясамъ, со П 
до XI включительно, хотя протяхешя этихъ поясовъ состав- 
ляютъ ухе только 15 километровъ. Для ХП и XIII поясовъ, 
по 25 километ. кахдый, а такхе и для Х1У въ I классЬ 
ставка въ 25 крейцеровъ увеличена въ два, а для II класса 
въ полтора раза. Такимъ образомъ единичная километриче- 
ская ставка пояснаго тарифа представляетъ слФдующхя четыре 
группы : 

Въ пассаж, п. Въ сжор. п. 

III П I III II I 

1) 1-6 поясъ . . 1—25 ки. 1,00 1,60 2,00 1,20 2,00 2,40 жрейц. за жи. 

2) 11поХ1п.вк1. 26-175 > 1,67 2,67 3,83 2,00 3,33 4,00 > » 

3) ХИжХШ поясъ. 176—225 > 2,00 2,00 4,00 2,40 2,40 4,80 » 

4) XIV ноясъ . . . 226ибо1«е > 2,00 2,00 4,00 2,40 2,40 4,80 > 

Изъ ЭТОЙ таблицы видно, сколько въ поясномъ тарифе 
противорФчШ и непоследовательности. Такъ напр., при усло- 
вш, что единичный ставки съ переходомъ изъ первой группы 
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во вторую и третью увеличиваются, существуетъ исиючеше для 
II класса, за который ставка, при переход'Ь изъ второй грутш 
въ третью, уменьшена. Ставки четвертой группы остаются т^^-хе 
что и третьей группы, безъ всякихъ прибавлепхй. 

Въ этомъ тарифе не соблюдено также основное правило 
о поииженти ставокъ съ увеличешемъ разстоян1я; такъ какъ 
въ первыхъ трехъ группахъ тарифъ возрастаетъ по разстоя- 
Н1ямъ, а въ четвертой групп'Ь разстояше уже не им'Ьетъ 
никакого значешя. Вообще, тарифъ атотъ им'Ьетъ крайне см'Ь- 
шанный характеръ: для сосЬдняго сообщен1Я онъ является про- 
стымъ постанц1онцымъ тарифомъ, для дальняго сообщен1Я пояс- 
нымъ покилометричныиъ; съ Х1У же пояса уподобляется одно- 
платному (Реппу-Рог1о) тарифу. 

Въ виду значительности разстоян1я между станщями венгер- 
скихъ жел^зныхъ дорогъ^ большинство поясовъ заключаетъ въ 
себ'Ь только по одной, друпе-же по дв^ и лишь н'Ькоторые — по 
три, но не бол'Ье трехъ станщй; такъ что, въ этомъ случа'Ь 
являлось полное смЪшеше постанщоннаго тарифа съ пояс- 
нымъ. 

Существенный недостатокъ пояснаго тарифа заключается 
во внезапномъ повышен1И проездной платы до оконечныхъ 
пунктовъ даннаго пояса, каковое обстоятельство и давало уже 
поводъ къ пересадкамъ, ибо пассажнрамъ предоставляется 
возможность запасаться билетами лишь отъ и до пред&[ьныхъ 
станц1й пояса. Управленхе венгерскихъ правительственныхъ желФз- 
ныхъ дорогъ съум'Ьло, однако, устранить возможность такихъ 
переотправокъ чрезъ произвольное и негласное измЪнеше пре- 
дЪльныхъ пунктовъ поясовъ и перенесете границы къ следующей 
лежащей за предЪломъ изв'Ьстнаго пояса, станщй; пр1емъ атотъ 
легко было скрыть отъ контроля публики, ибо, какъ въ тариф- 
номъ указател'Ь, такъ и въ билетахъ обозначены не километри- 
ческ1я протяжен1Я^ а лишь станцш, принадлежащ1Я къ изв'Ьст- 
нымъ поясамъ. Были и друг1я причины, по которымъ станцш 
не всегда разм']^щались по поясамъ въ строго опредЪленномъ 
порядк^Ь; нередко станщй, отнесенный первоначально къ изв'Ьст- 
ному поясу, переносились зат^Ьмъ, или въ предыдущхй; или въ 
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посл'Ьдующ!! поясъ, такъ напр., етанщя Раабъ,* отстоящая отъ 
Булапешта на 151 килоиетръ^ была отнесена не къ Х-му^ а 
къ У III поясу, а станц1я Брукъ, находящаяся отъ Будапешта 
на разстояшн 221 километра,— не къ XIII, а къ ХП-му поясу 
ж т. д. Подобння значнтельння нсключен1Я д'Ьлалнсъ въ особен- 
ности для окрестностей Будапешта; такъ, для установлен1я 
спещальнаго тарифа на линш Будапештъ-Рудка, третья, четвер- 
тая и пятая станщи были включены во второй ноясъ сосФдняго 
сообщен1я; за симъ, станщи Геделле и Бесн1о, це смотря на 
разстоян1е въ 35 и 38 километровъ, включены въ 1-й поясъ 
дальняго сообщешя, а ст. Ашадъ при разстояшн въ 52 килом, 
во второй поясъ того же сообщен1я. Такъ какъ при сл'Ь- 
доваши до ст. Тура, не включенной въ спещальный тарифъ^ 
а по разстоян1Ю своему въ 60 километровъ подлежащей от- 
несен1Ю къ 1У-му поясу, было-бы заметно резкое повышеше 
платы на 1,80 гульденовъ, то таковая была причислена къ 
III поясу, почему лишь съ одинадцатой станщи на разстоян1и 
68 километровъ начинается ухе правильное подразд'Ьлеше на 
поясы. 

Изъ всего вышеизлохеннаго явствуетъ, что въ д^лФ вен- 
герской тарифной реформы н'Ьтъ никакой преобладающей теор1и, 
не исключая и теор1И Д-ра Энгеля, а лишь изв'Ьстная ком- 
бинащя м^стныхъ услов1й страны. 

Отзывы объ осуществленной на такихъ основан1яхъ Мини- 
стромъ Барошемъ тарифной реформ'Ь были весьма нелестны. 
Такъ, реформаторы назвади таковую лишенною всякой системы 
полум4р6ю, спещалисты — просто удальствомъ, а ле-Руа-Болье не- 
померно см^лымъ сумасбродствомъ, ведущимъ прямо къ значи- 
тельнымъ убыткамъ. При всемъ томъ, вёнгерскимъ хелФзнымъ 
дорогамъ въ отношен1и развнтЫ пассахирскаго двихен1Я, на 
первый взглядъ, удалось достигнуть усп'Ьховъ, превзошед- 
шихъ ВСЯК1Я охидан1я, такъ какъ число пассахировъ возросло 
до громадныхъ разм'Ьровъ, и въ результат'Ь получилось, вм'Ьсто 
предполагавшагося уменьшен1я, значительное увеличеше вало- 
ваго сбора. 

Изъ разсмотр^шя результатовъ за два года существовашя вен- 
герскаго пояснаго тарифа, будетъ видно въ какой степени осуще« 
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ствились на д^лФ предположентя, послухивш1я основан1емъ для 
этой реформы. Бакъ сказано выше, поясной тарифъ введенъ въ 
дЪйств1е съ 1 Августа 1889 г. у следовательно, результаты этого 
года, какъ не вполне пояснаго, не могутъ служить для сравне- 
Н1Я результатовъ этого нововведец1я съ результатами предъиду- 
щаго 1888 года, почему, по необходимости, приходится сравни- 
вать результаты 1890 года, въ течеши коего поясной тарифъ 
вполне применялся, съ результатами 1888 года '*')• 

Еоличество перевезенныхъ пассажировъ составляло круглымъ 
числомъ: 

въ 1890 г. въ 1888 г. бол4е на 



въ сосЬднемъ собщенш. 11.249.700 
въ дальнемъ сообщеши. 6.645.800 



Итого. . . . 17.895.500 



6.179.100 11.716.400 



Число м4стъ багажа. . 877.400 680.700 



196.700 



выручено-же съ нихъ: 

въ 1890 году. въ 1888 году и бол4е на 

въ сос^Ьднемъ сообщ. 1.51 8.000 глд. 
въ дальнемъ сообщ. 10.962.700 > 



Итого. . .1 2.470.700 глд. 



9.705.600Щ 2.774.700 гад. 



Събагажъ выручено 648.600 , 403.100 , 245.500 , 
Всего. . .13.129.300од.10.108.100гад. 3.021.200 гад. 



Нижеприведенная в^Ьдомость содержитъ въ себ'Ь подробное 
распределен1е пассажировъ и сборовъ за 1890 годъ по поясамъ 
и классамъ вагоновъ какъ въ обыкновенныхъ пассажирскихъ, 
такъ и скорыхъ поЪздахъ: 



*) Ьс^ даввыя за 1888 и 1890 г.г. получены мною въ бытность ною л% 
БудапелIт^, осенью 1891 года. 
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I. Ведомость леревевенньшъ паосажиракъ и сборакъ съ нвхъ ва 1890 годъ. 





Й 




Ч в 


л о 


паооажвровъ. 




Бсего 


8 

В1 


^Въ скорыхъ по^ядахъ. 


Бъ обнкновен. пассаж, по^здахъ. 


пассажи- 




^. 


I кл. 


II кд. 


III кл. 


Итого. 


I кл. 


II кл. 


III кл. 


Итого. 


ровъ. 








С с 1 


• днее сообщен! е. 




1 


— 


— 


— 


— 


25,851 


726,713 


4.617,848 


5.370,412 


5.370,412 


2 


— 


— 


— 


■ — 


31,050 


711,696 


5.136,576 


5.879,313 


5.879,313 








Д а. 


яьиее соо б щ е и 1 е. 




I 


7,799 


140,246 


102,886 


250,931 


16,582 


146,294 


738,660 


901,536 


1.152,467 


II 


7,430 


74,681 


65,372 


147,483 


23,597 


226,040 


974,148 


1.223,785 


1.371,268 


III 


4,200 


37,978 


18,549 


60,727 


17,357 


183,046 


662,525 


862,928 


923,655 


IV 


4,495 


31,061 


24,087 


59,643 


11,642 


121,070 


415,398 


548,110 


607,753 


V 


5,075 


37,044 


12,516 


54,635 


9,557 


97,654 


296,330 


403,541 


458,176 


VI 


3,164 


23,815 


13,401 


40,380 


6,300 


65,068 


206,680 


278,048 


318,428 


VII 


1,568 


12,003 


6,708 


20,279 


4,696 


51,286 


149,839 


205,321 


225,600 


VIII 


4,360 


27,744 


14,912 


47,016 


5,344 


43,962 


149,300 


198,606 


245,622 


IX 


2,685 


12,934 


4,214 


19,833 


4,181 


33,008 


95,883 


133,072 


152,905 


X 


1,706 


11,113 


4,327 


17,146 


3,753 


30,895 


87,879 


122,527 


139,673 


XI 


2,532 


11,422 


5,888 


19,842 


3,501 


25,212 


76,565 


105,278 


125,120 


XII 


1,450 


9,227 


3,508 


14,185 


3,627 


28,302 


74,497 


106,426 


120,611 


XIII 


8,439 


44,493 


12,564 


65,496 


8,998 


44,252 


114,746 


167,996 


233,492 


I 


XIV 


16,289 


82,492 


17,640 


116,421 


16,115 


124,147 


313,687 


453,949 


570,370 


1того. 


71,192 


556,253 


306,572 


934,017 


192,151 


2.658,645 


14.110,052 


16.960,848 17.894,865 


1а 






Со 


Сборъ < 

скорыхъ П( 


Ю ВЕДЮЧ 

фЪздовъ. 


ен1емъ гооударотвеннаго налога. 






5 
5 






1 


Съ обнкновен. пассаж, по 


Ъздовъ. 


Всего 
гульдеяовъ. 


3 
• 


I I 


'Л. 


I 


I кл. 1 

1 


II кл. 


Итого. 


Хкл. 


II кл. , III кл. 

1 


Итого. 



Сос-кАнее сообщен! е. 



1 
2 



! 7,755,80 
12,420,00 



109,006,95 
156,573,12 



461,784,80 
770,486,40 



578,547,05 
939,479,58 



578,547,0» 
939,479|П 
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О 

о 

о 



I вл. 



Сборъ оо вхлю9ен1емъ гооударотвевнаго налога. 



Со скорыхъ ио^овъ. 



II км. III ы. 



Итого. 



Съ обыкновев. пассаж, по^здовъ. 



I вл. 



II ЕЛ. 



III ы. 



Итого. 



Всего 
гуАдевоп. 



Дальнее сообщен! е. 



I 


4,679,40 


70,123,00 


30,865,80 


105,668,20 


8,291,00 


58,517,60 


184,6(15,00 


251,473,66 


357,141,» 


II 


8,916,00 


74,681,00 


39,223,20 


122,820,20 


23,597,00 


180,832,00 


487,074,00 


691,503,00 


814,323,1 


III 


7,560,00 


56,967,00 


16,694,10 


81,131,10 


26,035,50 


219,655,20 


496,893,75 


742,584,45 


823,715,* 


IV 


10,788,00 


62,122,00 


28,904,40 


101,814,40 


23,284,00 


193,712,00 


415,397,00 


632,393,00 


734,2(Г7,и 

• 


V 


15,225,00 


92,610,00 


18,774,0(^ 


126,609,00 


23,892,50 


195,308,00 


370,412,60 


589,613,00 


716,222,* 


VI 


11,390,40 


71,445,00 


24,121,80 


106,957,20 


18,900,00 


156,163,20 


310,020,00 


485,063,20 


592,040,4 


VII 


6,585,во 


42,010,50 


14,086,80 


62,682,90 


16,436,00 


143,600,80 


262,218,25 


422,255,05 


484,937,9 


VIII 


20,928,00 


110,976,00 


35,788,80 


167,692,80 


21,376,00 


140,678,40 


298,600,00 


460,654,40 


628,347,8 


IX 


14,499,00 


58,203,00 


11,377,80 


84,079,80 


18,814,50 


118,828,80 


215,736,75 


353,380,05 


437,459,8! 


X 


10,236,00 


55,565,00 


12,981,00 


78,782,00 


18,766,00 


123,580,00 


219,697,50 


362,042,50 


440,824,М 


XI 


16,711,20 


62,821,00 


19,430,40 


98,962,60 


19,255^50 


110,932,80 


210,553,75 


340,742,05 


439,70М» 


XII 


10,440,00 


55,362,00 


12,628,80 


78,431,40 


21,762,00 


135,849,60 


223,491,00 


381,102,60 


459,533,40 


XIII 


70,887,60 


289,204,(0 


52,768,80 


412,810,60 


62,986,00 


234,535,60 


401,611,00 


699,132,60 


1.111,943,|1 


XIV 


156,374,40 


577,444,00 


84,672,00 


818,490,40 


128,920,00 


720,052,00 


1.254,752,00 


2.103,724,60 


2.922,215,99 


Итого. 


365,171,00 


1.679.533,90 


402,227,70 


2.446,932,60 


452,490,90 


2.997,826,67 


6 583,393,70 


10.033,710,67 


12.480,643,97 



При разсиотрЪши криведенннхъ данннхъ особенно поражаетъ 
число пассахировъ, увеличившееся въ сравнен1и съ 1888 годомъ, 
почти на 2907о- Цифра эта, однако, обозначаетъ не дМствитель- 
ное количество неревезенннхъ пассажировъ, а только число про- 
данныхъ билетовъ, почему, строго говоря, нельзя дЪлать на 
основан1И аггихъ статистическпъ данныхъ накихъ либо внво- 
довъ, такъ накъ, со введешенъ пояснаго тарифа, во 1-хъ, 
упразднены билеты съ обратнымъ путемъ, установленные сне- 
щально для сосЬдняго сообщен1я и представлявшхе собою каж- 
дый въ отд'Ьльности всего лишь одинъ билетъ эдионсоновско! 
системц для проезда въ оба конца; во 2-хъ^ для проезда 
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дал^Ье Будапешта и Аграма, черезъ Сиссекъ^ каждый пассажиръ 
въ названныхъ двухъ пунктахъ долгенъ брать новый билетъ 
до м^ста назначешя и наконецъ^ въ 3-хъ, для проезда въ 
скорыхъ по'Ьздахъ установлены отд&1ьные дополнительные билеты 
въ видЪ приложешя къ обыкновеныиъ пассажирскимъ билетамъ. 
Поэтому, невозможность сравнешя новыхъ статистическйхъ дан- 
ныхъ съ данными прежнихъ лФтъ вполне очевидна. 

По им^^щимся отъ Управлешя венгерскихъ жел^Ьзныхъ 
дорогъ св^д'Ьн1ямъ, пониженхе пассажирскихъ платъ по новому 
поясному тарифу, въ отношен]и къ прежнимъ, въ среднемъ со- 
ставляетъ: 

въ скорыхъ поЪздахъ для I класса ЗЗ^/о 

II , 247о 

9 9 » III » 33 /о 

въ пассажирскихъ поЪздахъ для I , 38^/о 

п » » 11 » 32 'о 

, 111 , 37^/о 

Въ общсмъ тарифъ пониженъ приблизительно на 33'V,,, 
между тФмъ уменьшен1е сборовъ съ каждаго пассажира достигло 
55% (въ 1890 году сборъ 0,70 крейц. противъ 1,57 крейц. 
1888 года). 

Если это процентное отношеше (55 : 33) прим'Ьнить къ 
цифрамъ проданныхъ билетовъ и къ числу действительно пере- 
везенныхъ пассажировъ, то окажется, что по 17.895,000 про- 
данныхъ въ 1890 году билетовъ проехало лишь 12.262,000 пасса- 
жира. По недостаточности, однако, имеющихся статистическйхъ дан- 
ныхъ, я вынужденъ и впредь, при сравнен1и результатовъ 1888 
и 1890 Г.Г., принимать число проданныхъ билетовъ за чиао 
действительно перевезенныхъ пассажировъ. 

Изъ числа 17.895,000 пассажировъ (сказать лучше про- 
данныхъ билетовъ) на обыкновенные нассажирскге поезда при- 
шлось 16.961,400 или 957о и на скорые поезда 934,100 
или около 5^/о. Подробное распред^лете ихъ по поясамъ усма- 
тривается изъ нижеприведенныхъ двухъ ведомостей II и Щ; 
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П В'Ьдотсть пассажирамъ, перевезенныаъ въ обыкио1енныхг по%8дахъ. 



8 

ев 

н 


1890 г. 




1888 г. 






Въ 1890 


\ году бол^е 


О 

В 


I кл. 


II нл. 


III кл. 


Итого. 


I кл. 


II кл 


III кл. 


Итого 


I вл. 


II кл. 


III вл. 




I 


73,500 


1.584,700 


10.493,100 


12.151,300 


11,000 


350,200 


1.560,300 


1.921,500 


62,500 


1.234,500 


8.932,800 10 


II 


23,600 


226,000 


974,100 


1.223,700 


11,600 


238,800 


938,800 


1.189,200 


12,000 


12,800 


35,300 




III 


17,400 


183,000 


662,600 


863,000 


9,900 


191,800 


613,900 


815,600 


7,500 


— 8,800 


48,700 




IV 


11,600 


121,100 


415,400 


548,100 


8,900 


59,100 


347,500 


415,500 


2,700 


62,000 


67,900 




V 


9,600 


97,700 


296,300 


403,600 


6,500 


47,600 


239,500 


293,600 


3,100 


50,100 


56,800 




VI 


6,300 


65,100 


206,700 


278,100 


6,200 


44,000 


165,700 


215,900 


100 


21,100 


41,000 




VII 


4,700 


51,300 


149,800 


205,800 


4,500 


37,600 


124,200 


166,300 


200 


13,700 


25,600 




VIII 


5,300 


44,000 


149,300 


198,600 


5,200 


34,200 


104,800 


144,200 


100 


9,800 


44,500 




IX 


' 4,200 


33,000 


95,900 


133,100 


2,700 


23,600 


85,900 


112,200 


1,500 


9,400 


Ю^ЭОО 




X 


3,800 


30,900 


87,900 


122,600 


2,700 


20,800 


76,200 


99,700 


1,100 


10,100 


11,700 




XI 


3,500 


25,200 


76,600 


105,300 


3,500 


17,100 


61.800 


82,400 


— 


8Д00 


14.800 




XII 


3,600 


28,300 


74 500 


106,400 


3,500 


16 400 


60,500 


80,400 


100 


11,900 


14,000 




XIII 


9,000 


44,200 


114,700 


167,900 


5,800 


23,900 


74,100 


103,800 


3,200 


20,300 


40,600 




XIV 


16,100 


12 1,100 


313,700 


453,900 


15,700 


31,500 


89,000 


136,200 


400 


92,600 


224,700 


1 


Всего 


192,200 


2.658,600 


14.110,600 


16.961,400 


1 
97,700 


1.136,600 


4.542,200 


5.776,500 


94,500 


1.522,000 


9.568,400 


11.1 



Изъ ведомости II усматривается, что изъ числа 16.9619400 
пассажировъ обыкновенншъ по^здовъ, проехало : 



Въ сос1дне1гь 'сообщен» 
и въ I поясЬ 


• 

н 

Р4 


1890 г. 


^/о отношеше I 
къ общему 1 
числу пасс. 


1888 г. 


ф Ё 3 

в 


Болйе 
въ 1890 г. 


На»/о 




12.151,300 


71,84 


1.921,500 


33,86 


10.229,800 


532,89 


Въ дальнемъ сообщенхи 


) 














начиная съ II и III пояса . 


. . . 55 


2.086,700 


12,80 


2.004,800 


34,70 


81,900 


4,09 


IV, V и VI полсъ . 


. . . 100 


1.229,800 


7,25 


925,000 


16,01 


304,800 


32,85 


VII > . 


. . . 115 


205,800 


1,21 


166,300 


2,88 


39,500 


23,75 


VIII > 


. . . 130 


198,600 


1,17 


144,200 


2,49 


54,400 


37,72 


IX, X, XI и XII . 


. . . 200 


467,400 


2,76 


374,700 


6,50 


92,700 


24,74 


XIII . 


. . . 225 


167,900 


0,99 


103,800 


1,78 


64,100 


61,75 


XIV » 


. . . 226 

к болЬе 


453,900 


2,68 


136,200 


2,86 


317,700 


233,26 




— 


16.961,400 


100 


5.776,500 


100 


11184,900 


— 
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Изъ сравнен1я цифръ, соотвЪтствующихъ указаннимъ выше 
поясаиЪу истекаетЪу что ббльшая часть пассажировъ, а именно 
71^6% перевезена въ пред^лахъ сос^дняго сообщешя на раз- 
стоянш до 25 вилометровъ, чтб, вмЪстЪ съ чисдомъ пассажировъ 
II и III поясовЪу т. е. съ пассажирами, проследовавшими на 
разстоянш 55 Еилометровъ включительно, составить всего 83,9%. 
Если же прибавить къ атому количеству число пассажировъ 1Уу 
V и У1 поясовъ, то окажется, что 91,2% вс4хъ пассажировъ про- 
следовало на разстояшяхъ не свыше 100 килом. Следовательно, 
наибольшее увеличеше числа пассажировъ приходится на соседнее 
сообщеше, а зат^мъ уже на дальнее сообщенхе, т. е. на XIII 
поясъ, со станщею Брукъ— по направлешю къ Ше% и на XIV 
поясъ — съ Будапештомъ и станц1ями за Будапештомъ лежа- 
щими. — Слабое пассажирское движен1е на П и Ш поясахъ по- 
будило Управлеше Бенгерскихъ Правительственныхъ жел. дорогъ 
все станц1И этихъ поясовъ причислить къ соседнему сообщенш, 
а ст. Раабъ, служащую пунктомъ сообщешя съ Эденбургомъ, 
перенести изъ IX въ ТШ поясъ. 

III. В-Ьдоиость пассажиранъ, перевезенныиъ въ скорыхъ по%здахъ. 



й 

ев 

не 


1890 г. 


- 


1888 г. 




' ] 

Въ 1890 году бод4е. 




I кл. 


II вл. 


III кд. 


Итого. 


I кд. 


II кд. 


III кд. 


Итого. 

% 


I кд. 


II кд. 


III кд. 


Итого. 


I 


7,800 


140,200 


102,900 


250,900 


1,800 


53,300 


24,800 


79,900 


6,000 


86,900 


78,100 


171,000 


II 


7,400 


74,700 


65,400 


147,500 


3,100 


32,200 


27,400 


62,700 


4,300 


42,500 


38,000 


84,800 


т 


4,200 


38,000 


18,500 


60,700 


1,200 


18,400 


22,600 


42,200 


3,000 


19,600 


— 4,100 


18,500 


IV 


4,500 


31,100 


24,100 


59,700 


1,400 


18,800 


19,800 


40,000 


3,100 


12,300 


4,300 


19,700 


V 


5,100 


37,100 


12,500 


54,700 


1,200 


15,800 


13,300 


30,300 


3,900 


21,300 


— 800 


24,400 


VI 


3,200 


23,800 


13,400 


40,400 


1,900 


13,200 


16,100 


31,200 


1,300 


10,600 


2,700 


9,200 


VII 


1,600 


12,000 


6,700 


20,300 


1,000 


6,200 


5,600 


12,800 


600 


5,800 


1,100 


7,500 


VIII 


4,400 


27,700 


14,900 


47,000 


1,600 


10,400 


4,900 


16,900 


2,800 


17,300 


10,000 


30,100 


IX 


2,700 


12,900 


4,200 


19,800 


900 


4,600 


4,200 


9,700 


1,800 


8,300 


— 


10,100 


X 


1,700 


11,100 


4,300 


17,100 


1,000 


5,100 


3,800 


9,900 


700 


6,000 


500 


7,200 


XI 


2,500 


11,400 


5,900 


19,800 


1,000 


7,000 


3,800 


11,800 


1,500 


4,400 


2,100 


8,000 


XII 


1,500 


9,200 


3,500 


14,200 


700 


6,000 


4,100 


10,800 


800 


3,200 


— 600 


3,400 


XIII 


8,400 


44,500 


12,600 


65,500 


1,600 


10,600 


4,800 


17,000 


6,800 


33,900 


7,800 


48,500 


XIV 


16,200 


82,600 


17,700 


116,500 


2,500 


16,900 


8,000 


27,400 


13,700 


65,700 


9,700 


89,100 


Итого 


71,200 


556,300 


306,600 


934,100 


20,900 


218,500 


163,200 


402,600 

1 


50,300 


' 337,800 

1 


143,400 


531,500 
11 
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Вышеприведенная в'Ьдомость 1Т1 ноказываеть, что изъ 
числа 934,100 пассажировъ въ 1890 году про']^хало въ 
скорыхъ поЪздахъ: 



Въ пред'1лахъ поясовъ. 



I 

о 






1890 г. 



~5Г 

§ &н 



1888 г. 



~ф 

§ 9 § 



Бол^е. 
въ1890г. 



7о 



I 

II и III 

IV, V и VI 

VII. . 

VIII 

IX, X, XI и XII 

XIII 



25 

55 

100 

115 

130 

200 

225 

226 
бол1ке 



250,900 


26,86 


79,900 


19,85 


208,200 


22,2Э 


104,900 


26,06 


154,800 


16,57 


101,500 


25,21 


20,300 


2,18 


12,800 


3,18 


47,000 


5,03 


16,900 


4,20 


70,900 


7,59 


42,200 


10,48 


65,500 


7,01 


17,000 


. 4,22 


116,500 


12,47 


27,400 


6,80 


934,100 


100 


402,600 


100 



171,000 
103,300 
53,300 
7,500 
30,100 
28,700 
48,500 
89,100 



531,500 



214,02 

98,47 
52,51 

58,59 
178,10 

68,00 
285,29 
325,18 



Цифровыя данныя этой ведомости показываютъ, что при срав- 
нен1и числа пассажировъ, просл'Ьдовавшихъ въ обнвновенныхъ 
пассажирскихъ по'Ьздахъ (см. вФд. П) съ числомъ пассажировъ 
СБорнхъ по^здовъ; самое большое увеличенте приходится на I 
поясъ и что процентное отношенхе къ общему числу пассажировъ 
вообще въ поясахъ со II до XIV включительно — въ скорыхъ 
по'Ьздахъ выгоднее ч^мъ въ обыкновенныхъ пассажирскихъ по- 
'Ьздахъ, хотя процентное отношеше въ скорыхъ поЪздахъ въ 
сравненш 1888 г. съ 1890 г., въ поясахъ со II до VII и 
съ IX до ХП и было въ пользу 1888 года. Наибольшее 
увеличеше какъ въ обыкновенныхъ пассажирскихъ, такъ и въ 
скорыхъ по'Ьздахъ замечается въ УШ, XIII и Х1У поясахъ; 
причемъ процентное отношенхе числа пассажировъ скорнхъ по'Ьз- 
довъ къ общему числу пассажировъ этихъ поясовъ значительно 



— 168- 

превншаетъ ПЕовое хе процентное отношете чжсла 11«с^41Х1- 
ровъ обнкновенннгь пасс^кжнрсЕИЪ но'Ьздонъ. Максшпльное 
Боичество пассажжровЪу про^авшпъ на разстояшж до 100 
кыожетровъ ВБЛ>ч1тельно въ СБорнхъ по^здахъ составдяетъ всего 
лншь 65%. 

Чжс10 пассахнровъ III класса въ 163/200 челогЬкъ по- 
казано въ в^дожостж Ш за полни 1888 годъ, а въ 1890 году 
цифрою 306,600 внраяБается только количество пассахнровъ, 
простЬдовавшжхъ по 31 Мая этого года, следовательно число 
пассахнровъ, перевезенныхъ за пять ж'Ьсяцевъ 1890 года, пре- 
высило число ихъ за весь ^ 888 годъ на 133,400 челов^къ, 
изъ коихъ 116,100 приходится на I и II пояса, т. е. на про- 
тяхеше до 55 килоиетровъ. 

Со дня введешя въ д'Ьйств1е пояснаго тарифа, т. е. съ 1-го 
Августа 1889 года по I 1юня 1890 г., число пассахнровъ 111 
класса скорнхъ поЪздовъ за ц^лнй годъ, въ сравнен1и^съ 
числонъ пассахнровъ, перевезенныхъ съ 1-го Августа 1889 
года по 1 Августа 1890 года, въ предЪлахъ I и II поясовъ, 
увеличилось на 78,400 челов^къ. Не смотря на таше неохи- 
данные блестяпце результаты на этомъ незначительножъ протя- 
хеши и хотя за тотъ хе пер10дъ времени въ XII и XIV 
поясахъ число пассахнровъ III класса возросло до 247,800 
человФкъ, при всеиъ томъ Управлеше Венгерскихъ Правитель- 
ственныхъ хел^зныхъ дорогъ было вынухдено отм'Ьнить съ 1 
Гюня 1 890 г. III классъ въ скорыхъ по'Ьздахъ по той причин'Ь, 
что всл'Ьдств1е незначительной за про']Ьздъ въ скорыхъ по'Ьздахъ 
надбавки, составляющей всего лишь 207о противъ платы 
обыкновенныхъ по'Ьздовъ, явилось чрезм']Ьрное переполнеше скорыхъ 
цо'Ьздовъ преимущественно пассахирамн III класса. Обстоятель- 
ство это, само собою разум'Ьется, значительно обременяетъ скорые 
поезда, и препятствуетъ регулярному ихъ двихен1Ю. 

Утверхдаютъ, что отм']Ьна въ скорыхъ по'1&здахъ III 
класса не вызоветъ ропота со стороны публики такъ какъ 
блата втораго класса новаго тарифа всетаки нихе прехней платы 
ЦГ класса. 

Какъ велика однако разница платъ, видно изъ нихесл']Ьдующей 
таблицы: 
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Кило- 


Прежшй 
тарнфъ. 


Новый тарифъ. 


Новый тарнфъ. 


метры. 


111 классъ. 


III классъ. 


II классъ. 


до 25 

50 

100 

200 


ГУЛЬДКНЫ. 
0,75 
1,50 

3,00 

6,00 


0,25+20»/о 
0,75+20^/0 
1,50+20^/0 
3,С0+20*/о 


ГУЛЬДЕНЫ. 
0,80 
0,90 
1,80 
3,60 


0,40+20»/о 
1,20+20^/0 
1,80+20«/о 
4,80+20»/о 

• 


ГУЛЬДВНИ. 
0,48 
1,44 
2,16 
5,76 



Изъ чего можно заключить, что если вышеприведен- 
ное заи'Ьчан1е и справедливо, то только по отношешю къ 
I поясу; въ отношеи1и посл'Ьдующихъ поясовъ оно является 
пряно натяжкою въ виду крайне незначительной разницы между 
платой новаго тарифа II класса и платой III класса прежняго 
тарифа. Изъ сопоставлен1я однако платы II класса новаго тарифа съ 
платою упраздненнаго III класса того же новаго тарифа получается 
значительная разница въ ущербъ пассажировъ^ вынужденныхъ, 
съ отменою въ скорыхъ по^здахъ 111 класса, переплачивать до 
60°/о платы того класса. 

Сверхъ того, пользован1е скорыми по'Ьздами сд'Ьлалось на 
короткихъ протяжен1Яхъ безусловно невозможнымъ, такъ какъ 
чиао остановочныхъ пунктовъ сокращено, и скорые поезда въ 
главныхъ иаправлен1яхъ отъ и до Будапешта останавливаются 
на станщяхъ, отстоящихъ отъ Будапешта на разстояшяхъ отъ 
50 — 80 километровъ, такъ напр.: 

Будапештъ— Еунъ (въ направленш къ Белграду) 53 километра. 

„ Гатванъ (въ направлеши къ Берлину) 69 километровъ. 

9 Башау 69 километровъ. 

„ Уйшасъ (въ направлеши къ Бухаресту) 76 километровъ. 

« Зарбоградъ (въ направлеши къ Ф1уме) 78 километровъ. 

Причемъ курьерск1й поФздъ между Будапештомъ и В^ною 
останавливается только на стаицш Нейшени, пробегая разетояше 
отъ Будапешта въ 150 километровъ безостановочно. 
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Съ отн'Ьною права на безплатннй провозъ багажа унень- 
шиось и число багагннхъ нФстъ: въ 1883 году на 100 
пассагировъ приходилось 112 багажныхъ мДсть, а въ 1890 
же году у число таковыхъ понизилось до 49. Даже и изъ 
0ТН0Л16Н1Я числа проданннхъ билетовъ къ числу д'Ьйствительно 
просл'Ьдовавшихъ пассажировъ (1 7.8959000 къ 12.262,000) 
оказывается, что на каждые 100 проданныхъ билетовъ было 
предъявлено къ перевозке всего но 72 багажныхъ и^ста. Въ 
виду этого, не нодлежитъ соинФнш, что значительное сокраще- 
ше числа предъявляеиаго къ перевозке багажа является нро- 
стыиъ посл']Ьдств1еиъ оти'Ьны права на безплатный провозъ та- 
коваго. 

Переходя засимъ къ финансовымъ результатамЪ| привожу 

в'Ьдомость IV, показывающую общ1й сборъ съ пассажирскаго 
движешя по роду по'Ьздовъ и по классаиъ вагоновъ. 

IV. В^бдоюсть сборамъ 

съ пассажирскаго движбН1Я за 1890 и 1888 г. 



^ 



8 а 



«г 



8 о 

га 



Выручено въ гульденах ъ. 



>/0 



7о 



1890 г. 



1888 г. 



въ сраввеши 
съ 1888 г. 



1890 г. 



1888 г. 



Выручено въ врейцерахъ 



съ пассажира 



съпассаж.]аи. 



1890 г. 



1888 г. 



1890 г. 



1888 г. 



3 й 

- I 

П 



I 

II 
III 



365,200 

1.679,500 

402,300 



121,700 
677,800 
278,000 



4- 243,500 
+ 1.001,700 
4- 124,300 



15,0 
68,6 
16,4 



11,3 
62,9 

25,8 



513 


582 


3,45 


302 


310 


2,72 


131 


170 


1,79 



Итого. 



2.447,000 1.077,500 + 1.369,500 



100 


100 


262 


268 


2,58 



5,37 
3,73 
2,59 



3,46 



|4 
И 

5 



а: 

& в 






I 

II 
III 



452,500 
2.997,800 
6.583,400 



559,600 
2.264,360 
5.803,600 



+ 107,100 


4,5 


6,5 


235 


573 


3,09 


+ 733,500 


29,9 


26,2 


113 


199 


2,23 


+ 779,800 


65,6 


67,3 


47 


128 


1,34 



Итого. 



10.033,700 



8.627,500 



+ 1.406,200 



100 



100 



59 



149 I 1,57 



I 

II 
III 



817,700 
4.677,300 
6.985,700 



681,300 
2.942,100 
6.081,600 



+ 136,400 
+ 1.735,200 
4- 904,100 



6,5 


7,0 


310 


574 


3,24 


37,5 


30,3 


145 


218 


2,39 


56,0 


62,7 


48 


129 


1,36 



4,87 
3,21 
2,29 

2,57 



4,95 
3,32 
2,30 



Итого. 



12.480,700 9.705,000 Ц- 2.775,700 



100 



100 



70 



157 



1,70 , 2,64 
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Изъ этой в'Ьдоности усматривается, что сборы увехичилясь 
почти равном']Ьрно какъ въ обыкновенннхъ пассагирсБИхъ, такъ 
и въ скорыхъ поАздахъ. 

Для бол'Ье нагляднаго и подробнаго разъясиетя вопроса 
о сборахъ съ пассажировъ въ обнкновенпнхъ пассажирскихъ 
по'Ьздахъ ниже приводятся дв'Ь ведомости У и У1. Въ 
первой изъ нихъ показано распред'Ьлеше числа пассажировъ и 
сборовъ съ пихъ по Блассамъ вагоновъ въ сосЬднежъ и дальнеиъ 
сообщен1яхъ, а во второй — распред^Ьлеи1е сборовъ по классанъ 
вагоновъ и по поясамъ. 



V. ВЪдоиоеть движен1я пассажировъ и сборовъ съ нихъ, распредЪлеииыхъ по сосЬдиеау 

и дальнему сообщен1ямъ, въ обыкновенныхъ поЪздахъ. 



1 


Классъ 
вагоновъ. 


Число перевезенннхъ пассажировъ. 


°/о 


°/о 


Оборы съ 


пасс, въ гульденахъ. 


О/в 


•/• 


Д4 


1890 


1888 


Въ сравнеиш 
съ 1888 


1890 


1888 1 

1 


1890 


1888 


Въ сравне- 
Н1Н съ 1888 


1890 


1888 


|'1 


I 


73,500 


11,000 


+ 


62,500 


. 0,6 


0,6 


28,500 


8,400 


1 

+ .20,100 


1,6 


1^ 


II 


1.584,700 


•350,200 


+ 


1.234,500 


13,0 


18,3 


324,100 


196,200 


:^- 127,900 


18^ 


36,1 


"§1 


III 


10.493,100 


1.560,300 


+ 


8.932,800 


86,4 


81,1 


1.416,900 


468,700. 


+ 948,200 


80,1 


69,6 




Итого. 


12.151,300 


1.921,500 


+ 


10.229,800 


100 


100 


1.769,500 


673,300 


+1.096,200 


100 


100 


1.^ 

ш 5 


I 


118,700 


86,700 




32,000 


2,5 


2,2 


424,000 


551,200 


г- 127,200 


5.1 


6,9 


II 


1.073,900 


786,400 


+ 


287,500 


22,3 


20,4 


2.673,700 


2.068,100 


+ 605,600 


32,4 


26,0 


Въ дал] 
сообщ( 


III 


3.617,500 


2.981,900 


+ 


635,600 


75,2 


77,4 


5.166,500 


5.334,900 


— 168,400 


62,5 


67,1 


- 


Итого. 


4.810,100 


3.855,000 


+ 


955,100 


100 


100 


8.264,200 


7.954,200 


+ 310,000 


1М 


100 




I 


192,200 


97,700 


+ 


94,500 


1.1 


1.7 


452,500 


559,600 


• 

— 107,100 


^5 


6,5 


1 


11 


2.658,000 


1.136,600 


— 


1.522,000 


15,7 


19,7 


2.997,800 


2.264,300 


+ 733,500 


29,9 


26,2 




III 


14.110,600 


4.542,200 




9.568,400 


83,2 


78,6 


6.583,400 


5.803,600 


4- 779,800 


65,6 


67^3 




Итого. 

1 


16.961,400 


5.776,500 


+ 


11.184,900 


100 


100 

1 


10.033,700 


8.627,500 


+1.406,200 


100 


100 



VI. Вйдоиоеть с(й>рв||ъ за 1 



190 к 1888 г. по поясвмъ, съ пассажировг, перпезенныхъ 
въ офышювенныхъ поЪэдахъ. 



в 


1890 


1888 


Въ 


сравнев1а съ 1888 


I 
кшсса. 


II 
шасса. 


III 

пласса. 


Итого. 


I 


II 

масса. 


Ш 

класса. 


Итого. 


I 


II III 


И 


I 


ае,г,оо 


324,100 


1.416,900 


1.769,500 


8,400 


196,200 


468,700 


673,300 


20,100 
+ 
3,300 


+ + 
127,900 048,200 


1.0! 


II 


23,600 


180,800 


487,100 


691,500 


20,300 


267,000 


704,600 


991,900 


86,200 217,500 


3( 


Ш 


26,000 


219,700 


496,900 


74г,6(.Ю 


26,700 


334 800 


628,100 


989,600 


700 


115,100| 131,200 
61,300 69,100 

+ 1 ~ 

58,700[ 78,400 


Ь. 


1Т 


23,300 


193,700 


415,400 


632,400 


28,500 


132,400 


484,500 


645,400 


5,200 




V 


23,900 


195,300 


370,400 


589,600 


25,500 


136,600 


448,800 


610,900 


1,600 




УГ 


18,900 


156,200 


310,000 


485,100 


27,900 


124,400 


365,300 


517,600 


9,000 


31,800 

+ 
24,700 

26,900 

22,700 

28,000 
25,500 


55,300 




VII 


16,400 


143,600 


262.200 


422,200 


24,600 


118,900 


302,900 


446,400 


8,200 


40,700 




IX 


21,400 
18,800 


140,700 
118,800 


298,600 
215,700 


460,700 
353,300 


28,100 
19,300 


113,800 
96,100 


317,800 
261,400 


459,700 
376,800 


6,700 
500 


19,200 
45,700 




X 


18,800 


123,600 


219,700 


362,100 


20,700 


95,600 


267,500 


383,80< 


1,900 


47,800 




XI 


19,200 


110,900 


210,600 


340,700 


31,400 


85,400 


259,500 


376,300 


12,200 


48,900 




ХП 


21,800 


135,800 


223,500 


381,100 


35,40(1 


105,300 


313,000 


453,700 


13,600 
72,900 


30,500 89,500 

+ + 
63,900 6,300 

+ + 
432,900.668,600 




хш 

XIV 


63,000 

128,900 


234,500 

720.100 


401,600 
1.254,800 


699,100 
2.103,800 


61,000 
201,800 


170,600 
287,200 


395,300 
586,а1Ю 


626,900 
1.075,200 


\т 


■того. 


452,500 


2.997,800 


6.583,400 


10.033,700 


559,600 


2.264,300 


.^803,600 


8.627,500 


107,100 


733,500 


779,800 


1.4( 



Изъ вшпепрЕведевЕнхъ трехъ вФдоюстей усматривается, что 
существенное увелЕ9ен1е сборовъ въ 1.096,200 гульденовъ при- 
ходится исключительно на сосЬднее сооб1цев1в и на 1-6 поясъ, 
т. е. на протяхени! до 25 кнлоиетровъ. Дал^е, начиная со 
II и до VII пояса включительно, сборы сократились; въ УШ-иъ 
поясЬ, гдф находится узловая стацц1а Раабъ, ваблюдается не- 
значительное цовышен1е въ 1000 гульдеповъ. За сииъ, въ 
XIII поясЬ, въ направленш на БФну и въ XIV пояс^ въ 
направлена на Будапештъ и далЪе, сборы повысились на 
72,200 и на 1.028,600 гульденовъ. Такииъ образоиъ и въ 
дальненъ сообщвН1И вообще, сборы повысились на 310,000 
гуиденовъ. Выводъ изъ суииъ сборовъ по классанъ вагоновъ 
покавнваетъ, что изъ общей сунны перевыручки за 1890 г. въ 
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1.096,200 гульл. въ сос&дненъ сообщев1и и I пояс^Ь наибольшая 
чясть перевыручки, 948,200 гульденовъ И1Н 86%, приходятся 
на III классъ, въ то время какъ сборы по 11-иу классу иовн- 
сились тольЕО на 12"/о, а по 1-1у классу всего на 2"1о. Въ 
дальнеиъ-яе сообщенш релнчете сборовъ въ 605,600 гульд. 
падаетъ только па II влассъ, сборы хе 1-го класса сократи- 
лись на 127,200 гульденовъ, а Ш-го на 168,400 гульденовъ. 

Средшй выводъ изъ общнхъ цифръ сборовъ (см. в'Ёд. IV) указн- 
ваетъ на сокращен1е сборовъ съ пассажира, а имеияо: со 149 иа 59 
нрейцеровъ, и съ 2,57 на 1,57 кревцеровъ и пасеажЕро-кмлометря- 

Что-хе касается сборовъ въ скорнхъ цоФздахъ, то пихе 
приведена в^Ьдомость VII, въ коей сборы показаны по поясамъ 
и но Елассаиъ вагоновъ. 



VII. ВЪдоисть сборанъ за 1890 м 1888 г.г., по пояеавъ, съ 




^ 


1890 Г. 


1888 Г. 


В» 


сраваенш с* 1888 г. 


и 


I 


II 


III 

класса. 


Итого. 


I 


11 


III 

к-тасса. 


Итога. 


I 

кл. 


П 


П1 
ы. 


а 




















+ 


н- 


+ 


I 


4,700 


70,100 




105,700 


1,400 


31,900 


8,600 


41,900 


+ ^ 


38,200 
37,300 


22.300 ( 


11 


8,900 


74,700 


39.200 


122,800 


4,900 


37,400 


18,200 


60,500 


21,000 


( 




















4- 


+ 






III 


7.600 


57,000 


16,700 


81,300 


2,900 


30,600 


25,800 


59,300 


4,700 
6,400 


26,400 
19,500 


9,100 
+ 
3^00 




IV 


10,800 


62,100 


28.900 


101,800 


4,400 


42,600 


25,700 


72,700 


, 




















+ 


4- 






V 


15,200 


92,600 


18,800 


126,600 


4,600 


43,700 


21,000 


69,300 


10.600 


48,900 

4- 


2,200 




Т1 


11,400 


71,400 


24,100 


106,900 


8,900 


43,100 


30,900 


82,900 


2,500 
11,100 


28,300 
18,700 
66,500 


б^ЮО 

+ 
600 




УП 


6,600 


42,000 


14,100 


62,700 


6,000 


23,300 


13,500 


42,800 




УП1 


20,900 


111,000 


35.800 


167,700 


9,800 


44500 


12,500 


66,800 


+ 
23.300, 1 




















+ 


+ 


- 


IX 


14,500 


58,200 


11,400 


84,100 


5,600 


21,400 


12,100 


39,100 


8,906 


36,800 


70о! 




















-ь 


+ 


-ь 




X 


10,200 


55,600 


13.000 


78,800 


7,400 


26,400 


12,500 


46,300 


2,800 
+ 


29,200 

+ 


500 

4- 




XI 


16,700 


62,800 


19,400 


Я8,900 


8,300 


44,000 


13,700 


66,000 


8,400 


18,800 
+ 


5.700 




XII 


10,400 


55,400 


12,600 


78,400 


6,200 


40,300 


15,300 


61,800 


т 


15,100 


2';^оо 

4- 




XIII 


70,900 


289,200 


52,800 


412,900 


16,900 


85,800 


22,200 


124,900 


54,000 

122,000 


203,400 
414,600 


30,600 

+ 

38,600 


э 


XIV 


156,400 


577,400 


84,600 


818,400 


34,400 


162ДЮ 


46,000 


243,200 


^ 


Нто'О 


365,200 


1.679,500 


402,300 


2.447,000 


121,700 


677,800 


278,000 


1.077,500 


243,500 


1.001.700 


124,300 


1^ 
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Для сравнен1я цифръ сборовъ съ пассагировъ III класса за 
1 890 г. приведены результаты не пол наго года, а лишь за время 
съ 1 Лнваря по 1 1юнЯу тогда какъ результаты за 1888 г. по- 
казаны за ц']Ьлый годъ. Упразднен1е вагоновъ III класса въ 
скорыхъ по']Ьздахъ естественно вызвало увеличен1е сборовъ съ 
пассажировъ II класса, выразившееся, въ сравненш съ 1888 
годомъ, цифрою въ 1.001,700 гульденовъ, или въ 78% общаго 
увеличен1я сборовъ. 

Результаты сборовъ за пассажировъ II класса, показанные 
въ этой в'Ьдомости, по отношенш къ поясаиъ нижесл'Ьдующте: 

На I, II и III поясъ при максиммьн. протджеши въ 55 им приходится 101.900 глд 





► IV V и VI » 


> 100 




• 


96.700 > 




► VП » « 


» 115 




> 


18.700 э 


Раабъ > 


> VIII 


130 




» 


66.500 > 




» ]Х,ХД1иХ11. 


200 




» 


99.900 ш 


В^на 1 


► XIII 


> 225 




» 


203.400 > 


^даоештъ в дадФе • 


.XIV » . » 


» свнше 225 


» 


• 


414.600 > 




Итого 


• . 


. 1.001.700 мд. 



Увеличен1е сборовъ съ пассажировъ I класса, составляющее 
всего 243,500 гульденовъ или 18% общей цифры, приходится 
на XIII и Х1У пояса, гд'Ь таковые повысились на 176,000 
гульденовъ или на 73^/о, тогда какъ сборы по прочимъ поясаиъ 
повысились всего лишь 67,500 гульденовъ, или на 27%. 

Средн1й выводъ изъ этихъ сборовъ (см. в-Ьд. IV) ука- 
знваетъ на то, что сборы съ пассажира понизились съ 2,68 гульд. 
на 2,62 гульд., а съ пассажиро-килоиетра съ 3,46 крейц. на 2,58 
крейц. въ сравнеши съ таковыии же сборами за 1888 годъ. 

Еаи же взять общую цифру увеличешя сборовъ съ пасса- 
жировъ всЬхъ по'Ьздовъ, составляющую 2.775,700 гульденовъ, 
то изъ этой суммы сборовъ на долю II класса придется 
1.735,200, или 62^/о, на долю III класса 904,100 или 337о, 
а на долю I класса всего 136,400 или 5^/о. 

Средняя цифра сборовъ съ пассажировъ всЬхъ родовъ 
по']Ьздовъ указываетъ на уменьшеше сборовъ, протнвъ 1888 года, 
съ 1,57 гульд. на 70 крейцеровъ съ каждаго пассажира и съ 
2,64 на 1,70 крейцеровъ съ пассажиро-километра. 

Нижеприведенная таблица наглядно представляетъ общую кар- 
тину результатовъ пассажирскаго движешя за 1888 и 1890 годы: 
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я я 3 


Перевезено паооажировъ. 


Сборы съ ннхъ. 


поясы. 


1890 


г. 


1888 


г. 


1890 


г. 


1888 


г. 




Число. 


°/о 


Число. 


•/о 


Гульд. 


•/0 


Гульд. 


•/0 




ВЛХ. 


















Соседи, сообщ. н I 


25 


12.402,200 


69,22 


2.001,400 


32,88 


1.875,200 


15,02 


715,200 


7,87 


II и III 


. 55 


2.294,900 


12,83 


2.109,700 


34,14 


1.638,200 


13,18 


2.101,300 
1.998,800 


21,88 


IV, V и VI 


100 


1.384,600 


7,74 


1.026,500 


16,81 


2.042,400 


17,18 


20,59 


VII 


115 


226,100 


1,27 


179,100 


2,87 


484,900 


3,82 


489,200 


5,04 


VIII 


130 


245,600 


1,87 


116,100 


2,67 


628,400 


5,04 


526,500 


5,41 


IX, X, XI н XII 


200 


538,300 


3,08 


416,900 


6,75 


1.777,400 


14,24 


1.803,800 


18,58 


XIII 


225 


233,400 


1,81 


120,800 


1,95 


1.112,000 


8,58 


751,800 


7.74 


XIV 


свыше 
225 


570,400 


3,18 


163,600 


2,85 


2.922,200 


23,01 


1.318,400 


13,59 


Итого . . . 


— 


17.895,500 


100 


6.179,100 


100 


12 480,700 


100 


9.705,000 


100 



Данныя этой таблицы уБазнваютъ на важность 8начен1Я 
сос'1&дняго сообщен1я и перваго пояса, въ каковомъ сообщеши 
число перевезенннхъ въ 1890 г. пассагировъ составило 69,22% 
общаго числа пассажировъ противъ 32,36^/о 1888 года, сбо- 
ровъ же за 1890 годъ — 15,02% противъ 7,37% сборовъ за 
1 888 годъ. При разсмотр'Ьши результатовъ другнхъ поясовъ 
оказывается, что въ пред'Ьлахъ поясовъ 

со II по У1 включительно т. е. на протягенш до 100 клм. 



перевезено 
пассажировъ: 



что составить ®/о 
общаго числа 
пассажировъ: 



выручено 
съ нихъ 

Гу1ЬХ. 



что составить ®/о 

общей внручки 

оть перевозки 

пассажировъ: 



въ 1890 р. 3.679,500 



» 1888 г. 



3.136,200 



20,57 
50,75 



3.680,600 
4.100,100 



30,31 
42,25 



Хотя въ 1890 г. число пассагировъ и увеличилось на 
543,300 челов'Ькъ, при всеиъ тоиъ процентное отношеше общнхъ 
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цифръ Бакъ перевезенныхъ пассажнровъ, такъ и сборовъ съ нихъ 
понизилось, давъ уиеньшбН1е сборовъ на 419,500 гульденонъ. 
Съ У II по XII поясъ . включительно, т. е. на протяженш 01^ 
101 до 200 кил. 



перевезено 
пассажировъ: 



что составить ®/о 
общаго числа 
пассажировъ: 



выручено 

съ ннхъ 

гульд. 



что составить '/о 

общей выручки 

отъ пегевозки 

пассажировъ: 



въ 1890 г. 1.010,000 
» 1888 г. 757,100 



5,72 



12,29 



2.890,700 
2.819,500 



23,10 
29,05 



Такъ ЧТО, не взирая на увбличен1б числа пассажировъ на 
252,900 челов*къ и сборовъ на 71,200 гульд., процентное 
отношеше ихъ къ общей цифр'Ь движен1Я, а равно и процент- 
ное отнощен1е сборовъ обнаруживаютъ сокращен1е. 

Изъ еравнешя общихъ цифръ результатовъ движешя пасса- 
жировъ въ пред'Ьлахъ поясовъ со II по ХП включительно ока- 
зывается, что 



перевезено 
пассажировъ: 



что составить ®/о 
общаго числа 
пассажировъ: 



выручено 

съ нихъ 

гульд. 



что составитъ ^/о 

общей выручки 

отъ перевозки 

пассажировъ: 



въ 1890 г. 4.689,500 
» 1888 г. 3.893,300 



26,29 
63,04 



6.571,300 
6.919,600 



53,41 
71,30 



Такимъ образоиъ, со всЬхъ поясовъ, начиная со II и по 
XII включительно, хотя и получилось увеличеше числа пассажи- 
ровъ на 796,200 человФкъ, т'Ьмъ не мен']Ье выручка сократи- 
лась на 348,300 гульденовъ. 

За симъ только въ ХШ поясЬ наблюдается незначительное 
процентное уменьшеше въ движен1и, и незначительное увеличен1е 
сборовъ, давшее перевыручку въ 396,200 гульденовъ. 
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Въ Х1У тяс% при небольшомъ процентномъ повн-' 
шен1в числа перевезенныхъ дассажировъ, въ сравненш съ 
1888 г., сборы чрезмерно увеличились, а именно на сумму въ 
1.603,800 гульденовъ. 

Въ то время, канъ въ сосЬднемъ сообщеши и въ I поясЬ 
приходится считаться съ естественныиъ нанлывомъ новнхъ 
пассагировъ, что и оказало вл1ЯН1е на увеличенхе какъ движешя, 
такъ и сборовъ, въ ХШ и XIV поясахъ приведенное выше 
увеличен1е не можетъ быть уже объясняемо естественныиъ при- 
ростомъ, а литаь результатомъ удачной конкуреищи съ другими 
направлен1ями. Въ этомъ именно смысл'Ь и высказался Шоберъ, 
директоръ Венгерскихъ Правительственныхъ дорогъ, указавъ въ 
доклад'Ь своемъ (см. Ш отдЪлъ) на то, что новый тарифъ въ сооб- 
щенш съ Румын1ею и Серб1ею чрезъ Одербергъ и съ Итал1ею 
чрезъ Ф1уме способствовалъ оживлешю пути чрезъ венгерекхя 
железный дороги. 

Бром'Ь того, новый тарифъ возбудилъ конкуренщю съ 
австр1йскими жел']Ь8ными дорогами, напр. съ С'Ьверною дорогою 
по направлешю чрезъ Одербергъ-В'Ьна-Будапештъ съ направлешемъ 
чрезъ Одербергъ-Рутка-Будапештъ, и съ Южной дорогою по 
направлешю чрезъ Буданештъ-Чакатамъ-Прагергофъ въ Аграмъ 
и Ф]уме, съ направлен1емъ Будапештъ-Аграмъ-Барлп1тадтъ-Ф1уме 
и съ АвстрШскими Правительственными дорогами по направлешю 
В4на-Будапештъ чрезъ Мархегъ съ направленхемъ В-Ьна-Буда- 
пештъ чрезъ Брукъ. 

Такъ какъ въ настоящее время Общество Правительствен- 
ныхъ жел^^зныхъ дорогъ передало свои венгерсшя лиши въ 
в^^ден1е Венгерскихъ Правительственныхъ дорогъ, а на Австр1й- 
скихъ дорогахъ въ свою очередь посл'Ьдовало понижеше тариф- 
ныхъ ставокъ, то едва-ли результаты сборовъ ХШ и Х1У поясовъ 
останутся на прежней высоте. 

Изъ нижеприведенной в'Ьдомости УШ наглядно видно 

число пассажировъ, перевезенныхъ въ 1888 и 1890 годахъ, 

а также числа километровъ, приходящихся на одного пас- 
сажира. 
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УИ1. В-Ьдоиоеть перевезенныиъ пасеажираиъ, еъ показан1е|1Ъ числа шмоиетровъ, 

приходя11М1хся на одного пассажира. 



5 5 


Кдассъ ва- 
гоновъ. 


Чхсдо веревезенявхъ пассажнровъ. 


Чхсдо кидометровъ пробега пассажнровъ. 


Чнбдо кило- 
иетроп на 
паееажнра. 


в 


1890 г. 


1888 г. 


бол^епро- 

тхвъ 1888 

года. 


1890. 


•/0 
1888. 


1890 г. 


1888 г. 


бод'Ье про- 

тнвъ1888 

года. 


•/0 

1890. 


> 
1888. 


1890. 1888. 


1^ 


I 


71,200 


20,900 


50,300 


7,6 


5,2 


10.591,600 


2.266,800 


8.324,800 


11,2 


7,3 


149 


108 


II 


556,300 


218,500 


337,800 


59,6 


54,3 


61.662,500 


18.161,500 


43.501,000 


65,1 


58,2 


111 


83 


8^ 


III 


306,600 


163,200 


143,400 


32,8 


40,5 


22.482,500 


10.743,700 


11.738,800 


23,7 


34,5 


73 


66 


п 


■того. 


934,100 


402,600 


631,500 


100 


100 


94.736,600 


31.172^)00 63.564,600 


100 


100 


102 


78 


й 


I 


192,200 


97,700 


94,500 


1.1 


1,7 


14,671,100 


11.495,900 


3.175,200 


2,3 


3,4 


76 118 


1^ 

8$ 

3 В 


II 


2.658,600 


1.136,600 


1.522,000 


15,7 


19,7 


134.197,000 


70 491,100 


63.705,900 


21,0 


21,0 


50 


62 


III 


14.110,600 


4.542,200 


9.568,400 


83,2 


78,6 


490.379,500253.386,400 


236.993,100 


76,7 


75,6 


35 


56 


а 


■того. 


16.961,400 


5.776,500 


11.184,900 


100 


100 


639.247,600 


335.373,400 


303.874,200 


100 


100 


38 


58 


I 


263,400 


118,600 


144,800 


1.5 


1,9 


1 
25.262,700 


13.762,700 


11.500,000 


3,4 


3,7 


96 


46 


^ И 


II 


3^14,900 


1.355,100 


1.859,800 


18,0 


21,9 


195,859,500 


88.652,600 


107.206,900 


26,7 


24,2 


61 


65 


III 


14.417,200 


4.705,400 


9.711,800 


80,5 


76,2 


512.862,000 264.130,100 


248.731,900 


69,9 


72,1 


36 


57 




Итого. 


17.895,500 


6.179,100 


11.716,400 


100 


100 


733.984,200 


366.545,400 


367,438,800 


100 


100 


41 


59 



На основан1н з'ЬдоностеЙ У и УШ оказывается, что число 
иеревезенннхъ пассажнровъ распределяется по классамъ вагоновъ 
сл'Ьдуюлцшъ образомъ: 




1890 г. 



въ сос^АиеИ1^ 
сообщевш (г1д. V) 



въ дадыюиъ 
сообщев1н (в^д. У) 



I Е1. 0,Ь<>/о 

II » 13,0«/о 

III > 86,4<>/о 



I и. 2,6<^/о 

II » 22,30/0 

111 э 75,20/0 



1888 г. 

0,60/0 
18,30/0 
81,10/0 



а,2«/« 

20,40/0 
77,40/0 ) 



Вообще въ пасе. по%ядахъ 
(В*д. V н VIII) 
1890 1888 

Гы. 1,1^/о 1,70/0 

II э 16,70/0 19,70/в 

III » 83,20/0 78,60/0 



1Ъ скорыхъ IЮ^8Ааxъ вообще (в%д. VIII) 



во вс^xъ по^8Ааxъ вообще (в^д. У1П) 



I м. 7,60/0 5,20/0 

II » 69,60/0 54,30/0 

III » 32,80/0 40,60/0 

I и. 1,60/0 1,90/0 

II > 18,00/0 21,90/0 

III » 80,60/0 76,20/0 
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Изъ этихъ данннхъ явствуетъ, что въ еосФднежъ сообще- 
нш, въ которожъ общее чнсло пассажировъ зам'Ьтно увелячиось, 
суша пассажировъ П класса, просл^^довавшихъ въ пасса- 
жирскихъ по'Ьздахъ, сократилась на 5,3^/» въ пользу Ш класса, 
между т'Ьнъ въ дальнежъ сообщенш на оборотъ Ш классъ от- 
далъ 1,9°/о и 0,3®/о въ пользу П и I классовъ. Въ скорнхъ 
по'Ьздахъ число пассажировъ П класса дало б^З^/оувеличетя, 
что очевидно произошло отъ упразднешя въ этихъ по'Ьздахъ 
вагоновъ Ш класса; увеличен1е числа пассажировъ I класса на 
2,4^/о должно быть отнесено къ ближайшимъ поясамъ, плата за 
про'Ьздъ по которымъ хотя и увеличена для этихъ поФздовъ на 20^/оу 
т'Ьмъ не мен'Ье инопе пассажиры короткихъ разстоян1Й пользо- 
вались удобствами перваго класса скорыхъ поФздовъ. Въ обп^емь, 
однако, число пассажировъ Ш класса увеличилось на счетъ 
первыхъ двухъ классовъ. 

Число километровъ проб'1&га, приходящихся на каждаго 
пассажира, видно изъ нижесл'Ьдующаго: 



Въ скорыхъ п. п. 



Пассаж, п. п. 



1890 г. 

I жл. 149 кдм. 
II > 111 



Вообще 



III» 

I и. 

II » 
III > 

I Е1. 

II > 
III» 



73 

76 
М) 
35 

96 
61 
36 



1888 г. 

108 им. 
83 
66 

118 
62 
56 

46 
65 
57 



Средтй ввводъ. 
1890 г. 1888 г. 



102 



38 



41 



78 



58 



59 



Увеличеше числа пройденныхъ пассажирами километровъ 
зам'Ьчается лишь въ скорыхъ по'Ьздахъ, а именно пассажирами 
I класса па 41, П класса на 28 километровъ, Ш класса на 7 
километровъ; въ пассажирскихъ по'Ьздахъ, па оборотъ, число 
пройденныхъ километровъ уменьшилось по ис'1&мъ классамъ ваго- 
новъ, такъ напр. въ I кл. уменьшилось на 42 километра, во 
П кл.— на 12 километровъ и въ Ш классе на 21 километръ. 
Такое-же уменьшеше зам']Ьчается и въ общемъ результат'^ числа 
километровъ, пройденныхъ пассажирами скорыхъ и обыкновен- 
ныхъ по'1&здовъ, такъ что вм']Ьсто 59 километровъ, которые въ 
среднемъ вывод* проехали пассажиры въ 1888 г., въ 1890 г. 
пассажиры про']Ьзжали только 41 километръ, что впрочемъ весьма 
понятно такъ какъ, съ увеличен1емъ проб'1&га въ сосФднемъ 
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сообщен1и, общ1й среднШ выводъ сосЬдняго и дальняга сообщен1й 
въ совокупности ногъ дать только именно этотъ результатъ. 

Общ1й итогъ пассажиро-килоиетровъ составлялъ въ 1890 
году 733.984,200 противъ 1888 года въ 336.545,400, что 
дало увеличеше на 367.438,800 пассажиро-килоиетровъ или 
приблизительно на 100^/о. 

За неим'1&н1емъ даннохъ о числ^^ поФздо-километровъ, нельзя 
къ сожал'Ьнхю опред'1&лить увеличен1е работы подвижнаго состава. 
Утилизащя предложенныхъ м'Ьстъ, по им'Ьющимся св'Ьд'Ьн1ямъ, 
улучшилась съ 24 на 30°/». 

Хотя для пров'Ьрки этого и е1лТЪ надлежащихъ данныхъ, 
т'Ьмъ не мен'Ье есть основаше предположить, что если въ сос']Ьд- 
неиъ сообщенш вагоны и бывали переполнены пассажирами, то 
это сл'1&дуетъ объяснить лишь недостаткомъ числа вагоновъ; при 
увеличон1и однако въ по'1&здахъ числа вагоновъ такое улучшеше 
утилизащи предложенныхъ м'1&стъ въ по'Ьзд'Ь является уже весьма 
сомнительнымъ. 

Для сравнен1я результатовъ 1891 года съ результатами 

1890 года н'Ьтъ пока никакихъ данныхъ; изъ н']Ькоторыхъ од- 
нако указан1й въ пер10дическихъ издашяхъ видно, что на 
етарыхъ жел'Ьзнодорожныхъ сЬтяхъ перевезено пассажировъ въ 

1891 г. бол'Ье 1890 года на 3.668,000 челов'Ькъ, сборы* же 
дали перевыручку въ 1,183,800 гульденовъ. 

Данный, приведенныя въ Ш отд^л'Ь сего обзора, въ стать'Ь 
о венгерскихъ жел'1&зныхъ дорогахъ, относятся къ тождествен- 
нымъ по времени пер10дамъ д^^вств1я пояснаго тарифа съ 1-гр 
Августа и по 31 1юля 1889/90 и 1890/91 годовъ. Резуль- 
таты, достигнутые за это время, сл'Ьдующ1е: 

Перевезено пассажировъ въ 1889/90 въ 1890/91. 

ВЪ сос^Ьднемъ еообщеши 9. 1 95,400 1 1 .59 1 ,800 
въ дальнемъ > 6.380,200 6.905,900 

Итого 15.575,600 18.497,700 

выручено въ 1889/90 въ 1890/91 

съ пассажировъ 11.729,300 гул. 12:856,900 гул. 

съ багажа . . . 621,000 „ 617,400 , 



Итого 12.350,300 гул. 13.474,300 гул. 
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Такъ какъ число пассагировъ дальняго сообщешя возрасло 
всего на 7,5 ^/о, то последовавшее увеличенхе сборовъ на сумну 
въ 1.124,000 гульд. во второмъ году существовашя пояснаго 
тарифа должно быть отнесено на счетъ дальн'Ышаго ра8вит1я 
сос^дняго сообщен1Я. 

Нельзя при этонъ не обратить вни]|ан1я на то обстоятель- 
ство, что сборъ за багажъ понизился ужо на второкъ году по 
"введенш пояснаго тарифа. 

Относительно расходовъ на Венгерскихъ Правительственныхъ 
дорогахъ за время действ1Я пояснаго тарифа сл'Ьдуетъ заи'Ьтить, 
что въ конц'Ь 1888 г. на главной сЬти означенннхъ жел'Ьз- 
ныхъ дорогъ ии'Ьлось всего 1674 пассажирскихъ вагоновъ, въ 
конц-Ь-же 1890 года число ихъ возросло до 1945, следовательно 
увеличилось на 271 вагонъ или на 16,18^/о. Согласно опубли- 
кованной въ 1891 г. статье "*") директора Венгерскихъ Прави- 
тельственныхъ дорогъ Шобера, процентъ, отчисляемый на пога- 
шен1е суммы стоимости железнодорожнаго инвентаря, расходы по 
содержашю новопрюбретенны^^ъ въ 1890 г. паровозовъ и ваго- 
новъ, а также расходы, вызванные увеличен1емъ количества пас- 
сажиро-километровъ и сопряженное съ таковымъ увеличешемъ уве- 
личен1е расходовъ по управлен1ю дорогою въ теченш первыхъ 
двухъ пер10довъ существовашя пояснаго тарифа составляли не 
более 1*/2 ]1илл1она, или въ среднемъ приблизительно по 750,000 
гульденовъ въ годъ. 

Между темъ, изъ изданной недавно на французскомъ языке 
Управлешемъ Венгерскихъ Правительственныхъ железныхъ дорогъ 
брошюры видно, что эксплоатащоные расходы за одинъ 1890 г., въ 
сравнеше съ расходами за 1888 годъ, увеличились приблизи- 
тельно на 1.300,000 гульденовъ. Бъ этой сумме прибавлено 
87,208 гульденовъ, т. е. сумма процентнаго отчислешя на пога- 
шеше расходовъ по пр1обретешю новыхъ вагоновъ, такъ что общая 
цифра увеличен1я расходовъ составитъ сумму въ 1.387,208 гуль- 
деновъ. За вычетомъ этой суммы изъ полученной за то же время 



♦) А. ЗсЪоЬег, В1гес1ог йег Пп^апасЬеп 81аа18Ьа1теп. ГИе Ке8и11а1е Лез 
2опеп1аг1Г8. 2е118сЬпЛ Шг ЕгвепЪаЬпеп ипЛ ВашрГвсЬЖаЬП 1891. Ней 42. 
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перевыручки въ 3.021,200 гульденовъ, увеличен1е сборовъ вы- 
ражается цифрою въ 1. 638,992 гульдена, иными словами, по 
мн'Ьп1ю означеннаго Управлешя, увеличивш1йся сборъ превысилъ 
увеличивающШся расходъ па 54^/о. 

Пытаясь подтвердить правильность этого вывода, Управлепхе 
ВенгерсБнхъ Правительственныхъ желФзпыхъ дорогъ въ то же время 
высказываетъ свой крайне своеобразный взглядъ на оценку отд'Ьль- 
ныхъ категор1й эксплоатащопныхъ расходовъ по пассажирскому 
двнжен1Ю. Изъ общей суммы эксплоатащопныхъ расходовъ за 
1888 годъ исключены всЬ расходы, которые, по мн'Ьиш Управ- 
лешя, не имФютъ ничего общаго съ увеличен1емъ товарнаго и 
пассижирскаго движен1Й, остающ1Яся-же затФмъ суммы 

за 1888 годъ 14.603,929 гульденовъ 
, 1890 « 16.812,120 

распред^Ьлены между товарннмъ и пассажирскимъ движешями со- 
гласно особымъ, выработаннымъ Управлеп]емъ Венгерскихъ жел. 
дорогъ, правиламъ сл']Ьдующимъ образомъ: 

На товарное сообщен1е 1888 г. 9.545,093=:65,зв<^/о 1890 г. 10.414,863=6 1,94®/о 
» пассаж. > » » 5.058,836=34,64% > » 6.397,257=38,0в> 

14.603,929 16.812,120 

Изъ полученной такимъ образомъ цифры расходовъ по пас- 
сажирскому движешю за 1890 годъ выведена сумма увеличив- 
шихся расходовъ по пассажирскому движен1Ю за тотъ же годъ, 
близко подходящая къ предъидущей цифр'Ь, а именно: 1.338,421 
гульденъ . 

- Доказательство правильности такого вывода Управлен]е 
основываетъ на томъ, такъ сказать, оригинальиомъ предположеши, 
что въ оба пер10да существовашя пояснаго тарифа въ движе- 
ши находилось совершенно одияаковое число товарныхъ и пасса- 
жнрскихъ по'Ьздовъ, одинаковаго состава и одинаковой степени 
нагружаемости. На основанш этого, оно сравниваетъ перерасходъ 
1890 года съ общимъ числомъ поФздо-километровъ и выводить 
затФмъ результаты увеличеп1я расходовъ и увеличеп1Я работы въ 
поФздо-километрахъ. 

Бакъ видно изъ упоминаемой выше брошюры, для этой 
ц-Ьян, валовой расходъ принять примерно равнымъ: 

12 
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въ 1888 году. въ 1890 году. 



25.290,363 гульд. 26.600,655 гульд. 
По исключенш изъ 

этой суммы тФхъ рас- 
ходовъ, которые, по 
мнФшю Управлешя, 
ничего общаго не 
им'Ьютъ съ поясными 
тарифами, т. е. . . 2.039,534 » 1.307,667 , 

23.250,829 гульд. 25.292,888 гульд. 

Получается перерас- 

ходъ въ 1890 г. бол4е на 2.042,059 гульд. 

Результаты работы I ,^ .^^ ^, ^ ^« .«,« «г,- 

\. ^ [ 19.197,706 килом. 23.427,765 килом, 

въ по4здо-километр. ) ' 



въ 1890 г. болФе на 4.230,049 килом. 



Изъ этого числа] 
приходится на пас- > 
сажирское движете] 7.987,575 килом. 10.636,710 килом. 

Поэтому пасс. поФздо- 

килом. оказывается въ 1890 г. болФена 2.649,135 килом. 

Чрезъ д^^ен1е суммы перерасхода (2.042,059 гульд.) на 
увеличившееся число поФздо-километровъ (4.230,049) получится 
на каждый поФздо-километръ 0,483 гульд.; умножен1емъ получен- 
ной, такимъ образомъ, единицы стоимости поФздо-километровъ на 
сумму увеличившагося пробега поФздо-километровъ пассажирскяго 
сообщешя (2.649,185), Управлеше Венгерскихъ Правительствеи- 
ныхъ дорогъ определило цифру увеличившагося расхода по 
означенному сообщешю, а именно цифру въ 1.279,582 гуль- 
дена. 

Противъ этихъ вычислен1й можно бы сд^^ать много воз- 
раженШ. Не говоря даже о томъ, что всФ приведенный въ бро- 
шюре, изданной въ 1892 г. и имеющей характеръ оффищальнаго 
издашя, цифровыя данный трудно проверить, такъ какъ рас- 
пред'Ьлен1е сборовъ и пробФгъ по'Ьздо-километровъ приведены не 
отд-бльно по пассажирскому и товарному сообщешямъ, а въ сово- 
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купности; сверхъ того изъ цифровнхъ данныхъ за 1888 г. 
только общая цифра сбора и расхода вФрна, проч1я же данныя 
во иногоиъ расходятся съ оффицхальными статистическими свФ- 
д^ки1яии. 

Первый изъ вншеприведенннхъ способовъ вычислешя слФ- 
дуетъ признать вполне произвольннмъ. Приведенныя на стр. 63 
названной брошюрм суммы годовыхъ расходовъ за 1888 и 1890 гг. 
оказываются вполне согласными съ данными, сообщенными Ми- 
нистромъ Барошъ, при разсмотр'Ьти финансовою коммиссхею вен- 
герской Палаты Депутатовъ бюджета на 1892 годъ. Изъ этихъ 
суммъ валоваго расхода 

за 1888 годъ за 1890 годъ 



подлежатъ исклю- 
четю расходы не 
имФюпце, по мнФшю 
Управлешя, ничего 
общаго съ увеличе- 
шемъ движешя 



21.747,807 гульд. 25.285,340 гульд. 



7.143,878 , 8.473,220 



. . 



14.603,929 тушд. 16.812,120 тушд. 

Засимъ, суммы эти распределены между товарнымъ и пас- 
сажирскимъ сообщешями вполне произвольно, и на долю пасса- 
жирскаго сообщешя 1888 г. отнесено всего лишь 34,64^/о, а 
на долю 1890 года— 38,0б^/о. Подобный способъ распред4лен1я 
расходовъ вызываетъ недоразум'Ьте, такъ какъ не объяснено, 
почему потребовалось исключить изъ сборовъ за 1890 годъ боль- 
шую противъ 1888 года сумму перерасхода на 1.329,342 гуль* 
дена; равнымъ образомъ не разъясненъ и самый характеръ этихъ 
расходовъ, между тФиъ железный дороги для покрыт1я такихъ, 
изъ года въ годъ повторяющихся, расходовъ ииФютъ одинъ лишь 
источникъ, а именно: доходы отъ эксплоатащи товарнаго и 
пассажирскаго сообщешй. 

Въ основанхе втораго способа вычислешй приняты цифры, 
не согласующ1яся съ оффищальными данными, по которымъ 
валовой расходъ опред^енъ для 1888 г. въ 21.747,807 гульде- 
новъ, а для 1890 года въ 25.285,340 гульденовъ; въ брошюре 
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дм 1888 года — 25.290,363 гульд., а для 1890 года — 
26.600,555 гульденовъ. Изъ этихъ цифръ валоваго расхода 
исключены за 1888 г. -2.039,534 гульд. и за 1890 г.— 
1.307,667 гульд. 

Если изъ суммы валоваго расхода 
1890 г въ 25.285,340 гул. 

исключить таковой же расходъ 1888 г. > 21.747,807 > 

то увеличеше расхода за 1890 г. выразится въ 3.537,533 гул. 

Хотя въ брошюре показано число поФздо-километровъ за 
1888 г., какъ дальше сказано, не согласное съ оффиц1альною 
статистикою, принимая однако это число за верное, получилась 
бы, при такомъ способе расчета, при перерасходе въ 3.537,533 
гульд. единица стоимости по4здо-километра не въ 0,483 гульд., 
а въ 0,8365 гульд., которая, будучи помножена на увели- 
чившееся число поФздо-километровъ пассажирскаго движешя 
2.649,1 35 килом., даетъ сумму увеличешя расходовъ въ 2.2 1 4,677 
гульденовъ, а не на 1.278,870 гульд., какъ значится въ бро- 
шюре. 

Въ обоихъ вы^еизложенныхъ способахъ вычислешй не 
принято, впрочемъ, въ соображенхе процентное отчиаете на 
погашеше новопрхобрФтеннаго имущества. 

Въ той же брошюре приведенъ еще и трет1й своеобраз- 
ный способъ вычислен1й, имФющ1й тФ же, что и первые два, 
основашя, но я его не привожу въ виду того, что уже доста- 
точно двухъ приведенныхъ для того, чтобы вывести надлежащее 
заключеше о результатахъ, къ которымъ ведутъ так1я вычис- 
лешя. 

Для опред'Ьлен1я д'Ьйствительныхъ результатовъ отъ введеюя 
пояснаго тарифа существуетъ болФе простой способъ вычисле- 
на, заключающ1йся въ опред'Ьлети расходовъ по пассажиро- 
километрамъ, какъ это сд^^ано по отношенш сборовъ съ 
пассажиро-километровъ (вФд. 1У), но Управленхе Венгерскихъ 
Правительственныхъ дорогъ вовсе не приняло во внимаше этого 
способа. 

Согласно ведомости IV, сборъ за 1890 годъ составмлъ 
1,70 крейц. за пассажиро-километръ, а въ 1888 году приходилось 
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на пассажиро-километръ по 2,64 крейц. Что же касается разм-Ьра 
расходовъ на пассажиро-километръ, то таковой не выясненъ. 
Изъ оффищальной однако статистики Австро-Венгерской Иинер1и 
за 1888 годъ усматривается, что въ общемъ расходы на тонно- 
километръ равнялись 1,29 крейц. По сд^^аннымъ Лаунгардомъ 
выводамъ, на Прусскихъ Правительственныхъ дорогахъ отношен1е 
тонно-километровъ къ пассажиро-килоиетрамъ составляетъ 1 : 1 ,8; 
иоэтому, если для венгерскихъ жел^Ьзныxъ дорогъ принять даже 
отношеше 1:1,2 и, согласно этому, вычислить расходъ на пассажиро- 
километръ, то полученную этииъ способомъ цифру расхода за 
1888 г. въ 1,55 крейц. никоимъ образомъ нельзя считать 
преувеличенною *). 

Допуская даже, весьма впрочемъ сомнительное, предположеше, 
что утилизащя предложенныхъ въ вагонахъ м'Ьстъ действительно 
улучшилась на 10^/», и принимая ту же процентную скидку въ 1,55 
кр. въ пользу 1890 года, все же получится расходъ на пасса- 
жиро-километръ въ 1,40 кр. 

Бакъ видно изъ ведомости УШ, число пассажиро-километ- 
ровъ было: 

вг 1888 г.— 366.515,400; выручево съ нвхъ по 2,64 кр. (в^д. IV) 9.676,799 гуд. 

считая расходъ » 1,55 • » 5.681,454 » 

чистая внручЕа выразилась бн цифрою въ 3.995,345 гуя. 

въ 1890 г =733.984,200; ввручевосъвихъпо1,70вр. (в^д. IV) 12.477,730 гуя. 

считая расходъ > 1,40 » > 10.275,779 » 

чистая выручка выразилась бн цифрою въ 2.201,951 гул. 

Этотъ расчетъ показнваетъ, что въ 1890 году, противъ 
1888 года, полученъ убытокъ въ 1.793,394 гульд. 

Согласно вышеуказанной оффищальной статистик'Ь, на вен- 



♦) Въ № 25 „ХеНпп^ Лее Vе^е^п8 йеи^всЬег ЕхзепЬаЬпуег^акип^еп" отъ 
26 Марта 1892 г. попущена статья Эдуарда Лилля, старшаго инспектора С^ве- 
ро-Западн. Австр1Йской ж. дороги, о расходахъ Австро-Венгерскнхъ ж. дорогъ 
на пассажиро-кидометръ и тонно-километръ. Ивъ этой статьи видно, что на 
Венгерсжихъ Правительственныхъ ж. дорогахъ въ 1888 г. расходы на тонно- 
километръ составила 1,902 Мрко. ифен., а на пассажиро-километръ:=3,216 Мрко. 
пфен., что состадатъ но принятому для сравнеи!я курсу 180 Мрк.= 100 гульд. 
за тонно-километръ 1,06 и за пассажиро-километръ 1,78 (в^д. IV). 
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герсвнхъ хел^Ьвннхъ дорогахъ въ 1888 году сд'Ьлано поФздо- 



километровъ: 




въ скорыхъ по'Ьздахъ. . * 


1.374,404: Билои. 


я пассажирскихъ поФздахъ . 


. 3.879,132 ,, 


„ смФшанннхъ „ . . 


. 3.072,271 , 


„ товарннхъ „ . . 


. 8.040,641 » 


„ рабочкхъ „ . . 


556,311 „ 



Всего 00*68 до-кидометровъ . . 16.922,759 
съ прибавлешемъ же маневро- 

поФздо-километровъ. . . 560,343 



полезный пробФгъ составить всего 17.483,102 килом. 

За отчислешеиъ, согласно этииъ св'Ьд'Ьшямъ, изъ общей 
суммы нроб'Ьга въ 17.483,102 половины пробега см^Ьшанныxъ 
поФздовъ въ пользу пассажирскаго движешя, на долю сего посл^Ьд- 
няго придется 6.789,672 по^Ьздо-километровъ. По оффищальной 
статистик^Ь расходъ на полезный проб^Ьгъ поФздовъ на Венгер- 
сБихъПравительственныхъжел. дорогахъ въ 1888 году опред'Ьленъ 
въ 1,16 гульд: за километръ, что по отношешю къ по'Ьздо-ки- 
лометромъ составить 1,12 гульд. Если принять въ расчетъ число по- 
Фздо-километровъ 1890 года по пассажирскому движешю равнымъ, 
какъ указано въ брошюр'Ь, 10.636,710, то окажется, что проб'Ьгъ 
увеличился на Я.847,038 километровъ, причемъ, считая по 1,12 
гульд. за километръ, получится расходъ въ 4.308,683 гульд., за 
вычетомъ отсюда суммы увеличившихся сборовъ въ 2.775,700 гульд., 
(вФд. 1У) окажется убытокъ въ 2.132,983 гульдена, т. е. цифра 
еще бдльшая, нежели опред-бленная первымъ моимъ расчетомъ. 

При всФхъ вышеприведенныхъ вычислен1яхъ не приняты въ 
расчетъ сборы за багажъ и, сверхъ того, въ суммахъ расходовъ 
не значится процентнаго отчислен1я па погашен1е новопрхобр'Ь- 
теннаго подвижнаго состава. 

Такъ какъ общая чистая прибыль по эксплоатащи Вен- 
герскихъ Правительственныхъ дорогъ за 1890 годъ исчис- 
лена въ 21.821,871 гульд., что, въ сравнеши съ чистою при- 
былью 1888 года въ 18.666,536 гульд., представляетъ пере- 
выручку въ 3.655,335 гульд., то, на основаши вышепрнве- 
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деннаго, сл'Ьдуетъ пока воздержаться отъ заключешя, насколько 
эта вычисленная чистая перевыручка является результатомъ 
введешя въ пассажирскомъ сообщеши пояснаго тарифа, или же 
таковая должна быть отнесена на счетъ товарнаго дви;Бешя. 

Вычислешями, подобными настоящииъ, но на другихъ основа- 
Н1яхъ, за неим'Ьнхемъ еще данныхъ, приведенныхъ въ изданной Управ- 
лешеиъ Венгерскихъ дорогъ брошюр1^, занимался также Прусскхй 
Тайный Правительственный Сов^Ьтникъ Платнеръ и въ доклад^Ь 
своемъ Берлинскому Обществу жел^Ьзнодорожныxъ знанШ, въ 
Феврал^Ь 1891 года, доказывалъ, что пассажирское движен1е 
1890 года дало убытку 1.550.000 гульд.; эта недовыручка, по 
его мн^Ьн^ю, вызвана исключительно введенхемъ новаго пояснаго 
тарифа. 

При этомъ сл'Ьдуетъ отметить еще тотъ фактъ, что въ 
предстадленномъ Венгерскимъ Министерствомъ Торговли въ Палату 
Депутатовъ бюджет^Ь на 1892 годъ, при удержаны почти 
того же, что и за прежшй годъ валоваго сбора, эксплоата- 
щонные расходы увеличены, противъ 1891 г., на 2 милл1она 
гульденовъ; сверхъ того, испрашивался кредитъ въ 6 милл10иовъ 
гульденовъ на пр^обр^Ьтен^е подвижнаго состава, что объяснялось 
необходимостью поставить 168 новыхъ паровозовъ, изъ коихъ 
лишь незначительная часть предназначалась для замены пришед- 
шихъ въ негодность. 

Изъ всего вышеизложеннаго относительно венгерскаго пояс- 
наго тарифа можно вывести сл^Ьдующ^я заключешя: 

1) Министръ Барошъ, независимо отъ его политико-эконо- 
мическихъ ц^^ей, весьма удачно выбралъ способъ преобразовашя 
сосФдняго (ближняго) сообщен1я и осуществлен1емъ этого преобра- 
зовашя доказалъ присущую ближнему сообщен1ю способность къ 
дадьиМшему развит1Ю. 

2) Главная задача поясной системы, заключавшаяся въ уси- 
лен1И и развит1И дальняго сообщен1я, въ д'Ьйствительности не 
выполнена: среднгй проб^Ьгъ пассажировъ не только не увеличился, 
но даже, наоборотъ, уменьшился съ 59 килом, на 41 килом. 

(в4д. У). 

Хотя проб'Ьгъ пассажировъ въ скорыхъ поФздахъ и увели- 
чился съ 78 до 102 килом., т'Ьмъ не мен^ке слФдуетъ принять 
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въ еоображеше, что количество перевезеЕннхъ въ этнхъ по^з- 
дахъ пассажировъ составляетъ лшь 5^/о обпцию чисжа пясся- 
жировъ и, что увешчеше числа дальипъ путешеств1й достиг- 
нуто пут^иъ конкуренщи съ другиии лишяии, не иж^Ьвшиии въ 
то вреия такихъ низкихъ тарифовъ. 

3) Съ упразднешеиъ I 1юня 1890 г. въ скорнхъ поФздахъ 
вагоновъ Ш класса, пассажиры этого класса вынуждены платить 
тарифъ П класса, каковой равняется прежнему высокому тарифу 
Ш класса. 

4) Не только не оправдалась надежда на переходъ пасса- 
жировъ изъ вагоновъ нивпгихъ въ вагоны высшихъ классовъ, 
но даже напротивъ, число пассажировъ Ш класса увеличилось за 
счетъ чиаа пассажировъ первыхъ классовъ. 

5) Результаты, будто бы на 10^/о улучившевся утилизащи пред- 
ложенныхъ въ вагонахъ м'Ьстъ, всл^Ьдств^е ограничешя самаго состава 
по^здовъ, могли быть достигнуты только при усиленномъ пере- 
полиен1и вагоновъ. При увеличен1И какъ числа по'Ьздовъ, такъ и 
числа вагоновъ, утилизащя предложенныхъ въ поФздФ м^стъ 
улучпгалась бы не бол^Ье какъ на 5^/о. 

6) Перевыручка отъ пассажирскаго движешя въ (ближнемъ) 
сосФднеиъ сообщеши ббльшею частью поглощена недоборами по 
движешю въ пред'Ьлахъ со П по ХП поясъ; надежда же на 
возможность не только удержать и въ будущемъ, но даже уве- 
личить движенге и сборы въ ХШ и Х1У поясахъ является весьма 
сомнительною, такъ какъ вызванное новымъ пониженнымъ тари- 
фомъ оживлеше движенхя на опред&1енныхъ литяхъ, можетъ 
легко прекратиться при пониженш тарифныхъ ставокъ на кон- 
куррирующихъ дорогахъ. 

Трудно также предположить, чтобы стремлеше населен1я 
Венгр1и посещать столицу и въ будущемъ было бы такъ же сильно 
какъ и Ш1В% такъ какъ и на первыхъ порахъ существован1я 
удешевленнаго про'Ьзда, оно уже въ достаточной м'Ьр'Ь удовлетворило 
своему желан1Ю осмотреть столицу Будапештъ. Для туристовъ 
же и путешественниковъ вообще, городъ этотъ не можетъ пред- 
ставлять такой же интересъ, какъ друг1я европейск1я столицы, 
напр. Берлинъ, Брюссель, Парижъ и даже ВФна, постоянно жа- 
лующаяся на недостатокъ въ посЬщенхяхъ ея иностранцами 



— 185 - 

7) Отмена права на безпдатный провозъ льготнаго в^Ьса 
багажа^ не смотря на усилившеб.ся въ значительной степени дви- 
жете пассахировъ, не оказавъ благонрхятнаго вл1ян1я на уве- 
личеше сборовъ по этой статье перевозокъ, вызвало въ то же 
время значительный ст^снешя для путешествующей публики,. побу- 
дивъ пассажировъ переполнять ручною кладью свободный въ ваго- 
нахъ мФста. 

8) Изъ чистой прибыли, вычисленной принятыиъ Управле- 
шемъ Венгерскихъ Правительственныхъ жел. дор. способомъ, п'Ьтъ 
никакой возможности вывести заключеше о пользе пояснаго та- 
рифа. Можно съ уверенностью сказать, что достигнутое усилив- 
пгамся двнжен1емъ въ сос^Ьднемъ сообщен]и увеличен1е сборовъ не 
достаточно для покрыт1я оказавшагося уменьшенгя выручки на 
поясахъ со П по ХП. Выручка по пассажирскому движешю на 
ХШ и Х1У поясахъ едва ли въ состояши покрыть расходы, вызван- 
ные усиленнымъ передвижешемъ пассажировъ н значительно увели- 
чившимся изъ-за этого числомъ по^Ьздо-километровъ. Такимъ обра- 
зомъ расходы на каждый пассажнро-километръ всегда будутъ превы- 
шать выручку съ пассажиро-километра и, какъ результатъ вве- 
ден]я пояснаго тарифа, будутъ причинять убытокъ до тФхъ поръ, 
пока будетъ существовать принципъ применен1я къ пассажир- 
скимъ тарифамъ системы „Реппу-Рог(о' на протяжен1Яхъ далФе 
225 километровъ, т. е. пока Управлеше Венгерскихъ Прави- 
тельственныхъ жел. дор. не отрешится отъ идеи осуществлен1я 
подобнаго тарифа. Основательность этого предположешя подтвер- 
дится, когда оффищальныя св'Ьд'Ьшя о доходахъ и расходахъ 
будутъ опубликованы и сд'Ьлаются такимъ образомъ достояшеиъ 
лицъ, интересующихся пояснымъ тарнфомъ. 

ЛвстргЛшй поясной тарифъ. 

Введенный 16 1юня 1890 года въ дМств1е на Австр]й- 
скихъ Правительственныхъ дорогахъ поясной тарифъ, всл^Ьдъ за 
симъ былъ принятъ съ т'Ьми же основными ставками С^Ьверною 
Императора Фердинанда дорогою, а также СНЬверозападными и 
австр1йскими лиюями Общества Государственныхъ жел. дор., но 
уже съ повышен1емъ основныхъ ставокъ на разстояшяхъ бол^Ье 
200 километровъ. 



— 186 — 

6ъ противоположность венгерскому, явстр1йСБ1й поясной та- 
рифъ но им^Ьетъ максиняльныхъ. протяжешй, но ограниченъ нз- 
в:6стннми пред^ЬIами, для подразд^^енхя железнодорожной лин1И на 
поясн. Протяжен1е до 50 километровъ д'Ьлится на 5 пож^овъ по 
1 километровъ каждый, далФе до 80 километровъ — по 15, 
до .100 километровъ — по 20, до 200 километровъ— по 25, а 
свыше 200 километровъ — по 50 километровъ каждый. 

Расчетъ проездной платы, при основныхъ ставкахъ въ 3, 
2 и 1 крейцеръ за километръ пути, соответственно классу ва- 
гоновъ пассажнрскаго поезда и съ надбавкою 50^/о для скорыхъ 
поЪздовъ, производится по числу километровъ за каждый поясъ 
отдельно, до крайняго его предала, такъ что напр., пассажиръ 
за проездъ 251 километра, т. е. въ Х1У поясе, долженъ упла- 
тить столько же сколько и за 300 километровъ. Такимъ обра- 
зомъ пояснымъ тарифомъ понижеше платы, на известныхъ раз- 
стоян1яхъ, какъ бы уничтожается, въ особенности въ Ш классе 
вагоновъ пассажнрскаго поезда. Въ скорыхъ поездахъ, при 
разстояшяхъ свыше 200 килом., и если при томъ станщя на- 
значетя находится въ начале пояса, понижеше тарифа стано- 
вится фиктивнымъ. 

Оказывается, что съ упразднен1емъ обратныхъ билетовъ и 
съ отменою права на безплатный провозъ обусловленнаго коли- 
чества багажа, для пассажира съ 25 килограммами багажа въ 
скорыхъ поездахъ нетъ уже никакого понижешя проездной 
платы. Броме того, при зиачительныхъ разстояшяхъ на техъ 
лишяхъ, где допускается перерывъ путешеств1я, возможны и 
пересадки, ибо поясы большихъ протяжен1й могутъ быть раз- 
биты на несколько поясовъ меньшихъ протяжошй. 

Если бы на Австр1йскихъ Правительственныхъ дорогахъ под- 
разделен1я на поясы^ съ соответствующими поясными тарифными 
ставками, были установлены только на протяженш не более 
100 километровъ отъ начальнаго пункта, а на протяжешяхъ 
свыше 1 00 километровъ — введенъ градащонный тарифъ, то зтотъ 
недостатокъ не могъ бы ужо иметь места. 

Дополнительная плата за проездъ въ скорыхъ поездахъ 
составляла, согласно закону 1877 года, 207о съ11роездной такси 
въ пассажирскихъ поездахъ. Между темъ въ тарифе, введеннонъ 
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въ 1882 году на Австр1йскихъ Правительственннхъ жел. дорогахъ, 
встречаются уже отступленхя отъ этого закона, ибо плата въ скорнхъ 
поФздахъ, при основннхъ ставкахъ для пассажирскаго по'Ьзда въ 
2,00; 3,00 и 4,74 крейцера, составляла 2,50; 4,00 и 5,75 крейц., 
тогда какъ по закону разр'Ьшалось взимать лишь 2,4; 3,6 и 5,5 
крейцера. Несомненно, что введенный ныне тарифъ для скорыхъ 
поездовъ въ 1,5; 3 и 4,5 крейцера, хотя и содержитъ въ себе 
50%-ное повышенхе основннхъ ставокъ пояснаго тарифа въ I, 
2 и 3 крейцера, въ сравненхи однако съ существовавшей платой 
въ 2,5; 4 и 5,75 крейц., является уже значительно пониженнымъ. 

Дополнительная для скорыхъ поездовъ надбавка въ 507о 
оправдывается темъ, что скорыми поездами пользуются почти 
исключительно люди состоятельные и, что содержан1е и эксплоатащя 
этихъ поездовъ, при увеличенной скорости движенхя, а равно 
особенныхъ удобствахъ для путешествующихъ, обходится дорогамъ 
значительно дороже обыкновенныхъ пассажирскихъ поездовъ, а 
потому является зачастую - даже убыточною для нихъ. Во вся- 
комъ случае, столь высокая дополнительная плата назначена во 
избежаше уменьшенгя выручки. На . сколько эта мера оправда- 
лась покажетъ будущее. 

Общество Австр1йскихъ Государственныхъ жел. дорогъ, сле- 
дуя примеру северозападной дороги, ввело у себя съ 1-го Фе- 
враля 1892 г. дополнительную плату для скорыхъ поездовъ въ 
размере 40^7о къ своимъ сравнительно высокимъ основнымъ став- 
камъ въ 1,25; 2,50 и 3,75 крейцеровъ. Поэтому и ставки ско- 
рыхъ поездовъ въ 1,75; 3,50 и 5,25 крейцеровъ оказываются 
выше таковыхъ же ставокъ Австр1йскихъ Правительствениыхъ 
дорогъ. 

Финансовые результаты австрхйскихъ жел. дорогъ за время 
съ 16 Тюня 1890 по 1891 годъ, т. е. за первый першдъ дей- 
СТВ1Я пояснаго тарифа въ сравнен1и съ результатами за тотъ же 
першдъ времени 1888/89 года, приведены въ ПГ отделе настоя- 
п(аго обзора. Подробныхъ статистическихъ данныхъ пи за перходъ 
действ1я пояснаго тарифа, ни за полный 1891 годъ не имеется; 
но можетъ быть отмеченъ лишь тотъ фактъ, что, при увеличен1и 
числа пассажировъ до 9 миллюновъ или на 43,31^/о, сборы 
увеличились всего на 2,02^/о. 
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Изъ им'Ьющихся за время съ 16 1юня по 31 Декабря 1890 
года св^Ьд'Ён^б оказывается, что число пассажировъ въ сравне- 
нш съ тФмъ же пер1одомъ 1889 года увеличилось на 5.299,177 
или на 43,86^/о> такъ что процентное отношеше общаго дви- 
2ен1я этнхъ двухъ пер]Одовъ по^ти одинаково съ поясными пе- 
ргодами, какъ это видно изъ ни2есл^Ьдующаго: 

1890 г. 1889 г. 

1— 20 километр. I и П пояса 59,6 9'/о 59,71'/« 

21—65 « П по УХ « 26,68'/о 26,22'/о 

66— 200 « УП — ХП , 10,48'/о 10,97'/^ 

201—1000 , ХШ— ХУШ , 3,15'/о 3,10'/о 

При одинаковомъ процентномъ отношеши оказывается, что 
и на австргйскихъ дорогахъ (ближнее) соседнее сообщенхе отли- 
чается особымъ усиленхемъ движен1Я пассажировъ (увеличен1е 
достигаетъ 3 милл.), что на протяженш до 65 килом., т. е. до 
VII пояса, движен1е это составляетъ въ 1890 г. 86,37^/^ общаго 
числа пассажировъ и что, начиная съ УП пояса, движеше 
уменьшилось на 0,49^/^^. 

Сделанное мною, при критике пояснаго тарифа венгерскихъ 
дорогъ, зам'Ьчан1е относительно разницы между числомъ пассажи- 
ровъ и числомъ проданныхъ билетовъ можетъ еще болФе отао- 
ситься къ Австр1йскимъ Государственнымъ дорогамъ. На неболь- 
шихъ станщяхъ билетовъ I и П классовъ, въ видахъ упроще- 
Н1я билетной системы, не им'Ьется вовсе, а какъ тарифный 
единицы для расчета проездной платы составляютъ 1 , 2 и 3 крей- 
цера, то пассажиру I кл. выдаются три билета, а пассажиру 
П кл. — два билета Ш класса. Для скорыхъ поФздовъ введены, 
сверхъ того, особаго образца дополнительные билеты. 

За первую половину 1890 г., въ сравнешн съ тФмъ же 
иер1одомъ времени 1889 года, количество перевезеннаго багажа, 
увеличившись на 14,972тонны,далоперевыручкувъ200,217 гульд., 
между т^Ьмъ за весь годъ дМствхя пояснаго тарифа перевезено 
багажа на 2081 тоннъ меи^Ье предшествовавшаго года, а общая 
перевыручка за багажъ составила всего 269,493 гульд. Такимъ 
образомъ, не смотря на значительное увеличенхе числа пассажировъ, 
в'Ьсъ перевезеннаго пассажирскаго багажа уменьшился. * 
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Относительно утнлизащи предложенныхъ и'Ьстъ въ пасса- 
гирскихъ вагонахъ сл^дуеть зам^Ьтить, что въ 1889 г. нзъ 
числа предложенныхъ и'Ьстъ занятыми оказалось 21,в0^/о; въ 
1890 г. занятыхъ жкстъ значится 24,53^/% следовательно раз- 
ница въ пользу 1890 г. составляетъ всего лишь 2,93^/о. 

За иеимФнхемъ данныхъ за полный годъ о д^Ьйств^яxъ 
пояснаго тарифа, нельзя ничего положительнаго сказать относи- 
тельно расходовъ, можно, однако, почти наверное заключить, что 
при увеличеши числа пассажировъ на 9 миллгоновъ, расходы 
по перевозк'Ь не покрываются перевыручкою въ 167,000 гульд., 
т. е. 41,000 гульд. съ пассажировъ и 126,000 гульден, съ 
багажа и аж1о; иными словами, что чистая прибыль отъ 
пассажирскаго движеи1я значительно уменьшилась. Уменьшеше 
чистой прибыли хотя и предвиделось, въ изв^^стной сте- 
пени, для первыхъ хЬть дМств1я этого нововведен1я, тЬшъ не 
менФе дМствительная польза отъ поясныхъ тарифовъ можетъ 
опред&1иться лишь впосл'Ьдствш, когда тарифъ этотъ просуще- 
ствуетъ болФе продолжительное время. 

Тарифная реформа на Южной Австр1йсной жел. дор., по 
моему мн'Ьн1Ю; болФе ц'Ьлесообразна, ибо основана йа принципе 
градащониаго умепьшешя проездной платы пропорщонально уве- 
личен1Ю разстоян1я. Противъ этой реформы можно лишь возра- 
зить, что новыя тарифный ставки для протяжешй до 300 кило- 
метровъ окажутся по ббльшей части существующими только на 
бумаг1^, такъ какъ, при установленш особо пониженныхъ обратныхъ 
билетовъ для разстояшй до 133 километровъ, таковыя подрыва- 
ются бол^Ье низкими на зтомъ протяженш ставками. 

За отсутств1мъ статистнческихъ свЪдФн1й за время дФй- 
СТВ1Я этой системы, съ 1 Сентября 1890 года, о достиг- 
нутыхъ ею результатахъ нельзя пока сд^^ать какого либо за- 
ключешя. 

Вновь установленные германснге тарифы. 

Введешемъ, съ 1 Октября 1891 года, въ Пруссш пояснаго 
тарифа на Правительственныхъ желФзныхъ дорогахъ, соединяю- 
щихъ Берлинъ съ Фюрстенвальде, со Страусбургъ-Рюдерсдорфомъ, 
съ Бернау, съ Оранхенбургомъ, съ Науэномъ, съ Вердеромъ, съ 



190 — 



Гроссъ-Ллхтерфбльдоиъ (отъ Ангадьтскаго воБдала), съ Цоесеножъ 
и БбнигсвустерсгаузеномЪу сд^^ано начало значительныжъ, противъ 
дМствовавшихъ пассагирскихъ тарифовъ, понижешямъ въ про- 
"бздной платф по названнымъ лин1Я]1Ъ. 

Это сообщете, при незначительноиъ протяженш, служа 
главнымъ образомъ для по^Ьздокъ на еоЛцаш епнщж, подраз- 
делено на три пояса, иаъ кмхъ первые два заключаютъ въ себ'Ь по 
7,5 Биломвтрок, трет1й же 5 килоиетровъ, т. е. пред'Ьльный пупктъ 
дтого пояса приходится между 15 и 20 километрами. 

Про'Ьздная плата назначена: 

III класса. II класса. 



для I пояса 7,5 клм. 10 пф.=3,1 к. 80л.=0,41 к. за клм. 16 пф.= 4,96 к. зол.=0,66 к. за 
э II э 15 . 20 » =6,2 » =0,41 э э 30 » = 9,30 э -0,62 » 
» Ш э 20 э 30 э =9,3 э =0,47 э > 45 » =13,95 » =0,70 э 

Д'Ьйств10 означеннаго пояснаго тарифа ограничивается райо- 
номъ въ 20 клм., а на дальнФйшемъ разстоянш применяется 
покилометричный тарифъ въ размере 3 пф. съ клм. въ Ш кл. и 
4,5 пф. съ клм. во П классе. Такъ какъ ближнее сообщеше 
распространяется напротяжеше до 48 килом., то, согласно этому, 
стоимость проезда составить: 



клм. 

э 







III класса. 






II класса. 


за 


25 клм. 45 пф=13,95 


к. зол.=0,56 к. 


съ 


клм. 


67,5 пф=20,93 к. зол.=0,84 к. съ клм 


> 


30 » 60 » =18,60 


. —0,62 » 






90 » =27,90 э =0,93 » » 


> 


35 » 75 . =23,25 


» =0,66 > 






112,5 » =34,87 » =1,00 » 


» 


40 э 90 » =27,90 


. =0,70 » 






135 . =41,85 » =1,05 . » 


> 


45 » 105 . —32,55 


» =0,72 > 






157 5 » =48,83 » =1,09 • 


> 


50 » 120 . —37,20 


. =0,74 » 






180 » =55,80 » =1,12 . 



Въ этомъ поясномъ тарифе покиломотричная ставка для Ш кл. 
повышается при переходе изъ втораго въ трет1й поясъ, ставка 
же П класса во второмъ поясе понижается въ сравнеши со 
ставками лерваго и третьяго поясовъ. Съ 21 километра, где 
начинается покилометричный тарифъ, единичная ставка на- 
значена сравнительно довольно высокая, и на разстояши въ 
80 клм. она достигаетъ размера вновь проектированныхъ (см. 
отд. III) ставокъ въ 2 пф. для Ш и въ 3 пф. для П класса. 
На разстояши въ 50 клм. плата за проездъ, согласно проевтмро- 
ваннымъ ставкамъ, должна бы составлять 1,00 мрк. и 1,50 мрк», 
въ действительности же она определена въ 1,20 и 1,80 мрк», 
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т^п не иен^е получается значительное понижеше не только про- 
тивъ существовавшихъ ставокъ въ 4 и 6 пф., но даже и противъ 
пониженной на 25°/о платы за обратные билеты. 

Въ этоиъ сообщеши не допускается безнлатнаго провоза 
льготнаго в'Ьса багажа, а за каждое багажное и'Ьсто взимается 
плата, равная стоимости билета Ш класса. 

Что же касается общаго преобразовашя пассажирскаго та- 
рифа, то въ 0ТД&14 ПГ подробно изложены тЬ возражешя, кото- 
рый встретила предложенная Министромъ Майбахомъ реформа. 

На Прусскихъ Правительственныхъ дорргахъ процентное 
отношеше цифры общаго движешя пассажировъ къ цифрф вало- 
ваго сбора за 1890/91 годъ представляется въ слФдующемъ 
вид^Ь: 

до 20 килом, движешя 70,8^/о сборы 1б,8®/о 
съ 21— 51 „ „ 17,6'/о , 18,6°/о 

; 51-100 , . 6,8^/0 , 62,6^/0 

за101ибол4е, - , 4,8'/о „ 3,0'/о 

Такимъ образомъ, особаго вниман1я заслуживаютъ протяжен1я 
отъ 51 до 100 клм., каковыя при общей реформ'Ь не могли 
быть не затронуты, ибо и при существующихъ сравнительно 
высокихъ тарифахъ движенхе пассажировъ постоянно усиливается. 

Въ Прусс]и средняя выручка съ пассажирскаго двияетя за 
1888 годъ, т. е. за время до введен1я нФкоторыхъ реформъ, была 
значительно ниже противъ выручки, получавшейся за то же 
время въ Австр1И и въ особенности въ Венгрзи. Средняя выручка 
зтихъ сборовъ за 1890 годъ, т. е. за время послФ преобразо- 
вашй следующая: 

въ Пруссш 2,96 герм. мар. = 3,55 сайт. 
. Венгрш 2,78 « = 3,34 « 

, Австрш 3,01 п = 3,61 „ 

Такъ что средняя выручка прусскихъ ж. дорогъ немно- 
гимъ выше чФмъ венгерскихъ, но ниже австр1йскихъ ж. дорогъ. 

Не смотря на это, вопросъ о дальн^Ьйшемъ преобразован1и 
тарифовъ въ Гермаши все-таки продолжаетъ развиваться. По 
высказанному нын^Ьшнимъ Министромъ въ Германскомъ рейхстаге 
мнЪшю, существующ1е нынФ въ Прусс1И тарифы далеко нельзя 
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признать образцовыми какъ въ отношен1И простоты ихъ, такъ и 
въ отношенш требовашй политической эконоши, почему таковые 
подлежатъ безусловно преобразовашю въ смысл'Ь упрощен1я и ясности 
нормъ проездной платы при возможно дешевыхъ ставкахъ. 

Нововведенные французам тарифы. 

Разработывавш1йся во Францш, въ течеши нФсколькихъ лФтъ, 
вопросъ о преобразоваши пассажирскихъ тарифовъ получилъ 1 5 
Декабря 1891 года въ Палате Депутатовъ окончательное раз- 
Р'Ьшеше, и съ 1 Апр^^я с. г. введенъ въ дМств1е новый 
пассажирскШ тарифъ. 

Сущность этихъ преобразоваши заключается въ понижеши 
покилоиетричныхъ тарифныхъ ставокъ, сообразно состоявшимся 
между Правительствомъ и Обществамд частныхъ желФзныхъ до- 
рогъ договорамъ, на основан1И коихъ Правительствомъ сд'Ьланъ 
первый шагъ къ такимъ преобразовашямъ, посредствомъ умень- 
шен1я на 107о госуд. сбора съ пассажирскихъ билетовъ. На 
сколько эти преобразован1я отв^Ьчаютъ интересамъ путешествую- 
щей публики, видно изъ нижесл'Ьдующаго: 

За обыкновенные пассажирскхе билеты взималось: 

За километр ъ. 

Ш кл. П кл. I кл. 

Железнодорожной ставки 0,05500 фр. 0,0750 фр. 0,1000 фр. 
Государственнаго сбора 0,01276 > 0,0174 > 0,0232 » 

Общая ставка составляла 0,06776 фр. 0,0924 фр. 0,1232 фр. 
Тарифъ, введенный въ дМ- 

ств1е съ 1-го Апр^^я 

1892 года 0,04400 фр. 0,0675 фр. 0,100 фр. 

Государственный сборъ 0,00528 > 0,0081 > 0,012 > 

Общая ставка составитъ 0,04928 фр. 0,0756 фр. 0,1 12 фр. 

Понижен1я состав.1яютъ: 
Жел'Ьзнодорожной ставки 

на 20'/о 10°/о — 

Государствен, сбора. . . 59'/о 53'/о 48^/о 

Сл^Ьдовательно проездная 
плата понижена въ ин- 
тересахъ публики на 27^/^^ 18°/о 9°/о 
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За билеты съ обратннмъ путемъ взимаюсь: 

Ш ЕЛ. П БЛ. I кл. 

Железнодорожной ставки 0,04125 фр. 0,05625 фр. 0,0750 фр. 
Государственнаго сбора. 0,00960 > 0,01315 > 0,0174 > 

Общая ставка составляла 0,05085 фр. 0,06940 фр. 0,0924 фр. 
Тарифъ. введенный въ 

дМств1е съ 1 Апреля 

1892 года 0,03520 фр. 0,05400 фр. 0,075 фр. 

Государственный сборъ 0,00423 > 0,00648 > 0,009 > 

Общая ставка составитъ 0,03943 фр. 0,06048 фр. 0,084 фр. 

Понихешя составляютъ: 

ЗКел-Ьзнодорожной ставки 14®/о • 4°/о — 

Государствен, сбора . . 56®/о 50°/» 49^/о 

Следовательно проезд- 
ная плата понижена въ 
интересахъ публики па 22^/о 12,9^/о 9^1о 

Такимъ образомъ, новый тарифъ для обыкновенныхъ пасс, 
билетовъ Ш кл. почти тотъ же, что и действовавппй по ныне 
тарифъ для обратныхъ билетовъ Ш кл., тогда какъ новая 
ставка для обратныхъ билетовъ понижена на 22^1 о. Понижеше 
ставокъ П класса крайне незначительно, ставки же I класса 
понижены только на размеръ понижешя Государственнаго сбора, 
такъ чтО| въ этомъ случае, железнодорожный общества ничемъ 
не пожертвовали. Последнее обстоятельство допущено Правитель- 
ствонъ вероятно потому только, что курьерск1е и скорые поезда 
во Францш состоятъ почти исключительно изъ вагоновъ перваго 
класса, за проездъ же въ этихъ поездахъ не полагается никакой 
дополнительной платы. 

По переводе означенныхъ ставокъ на русскую золотую валюту 

получится: 

Ш кл. П кл. I кл. 

за обыкновен. билеты 1 ,23 1 ,89 2,80]коп. золотомъ 
> обратные > 0,96 1,51 2, 1 0| «ъ километра. 

18 
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Еакъ уже боло зан^^чено въ Шотд'ЬдФ, приблизительно 63,5^/о 
путешествующей публики пользуется обратными билетами, а число 
пассахировъ Ш класса составляетъ почти 62^о общаго числа пас- 
сахировЪу поэтому указанння выше понихешя сл^^дуетъ признать 
весьма, значительными. 

Согласно даннымъ за 1888 годъ, валовая выручка шести 
главнЪйшихъ хелФзнодорожныхъ обществъ составила сумму въ 
315.095,500 франк., государственнаго же сбора поступило 
68.477,067 фр. Если къ этимъ цифрамъ применить дМствуюпцй 
тарифъ, то окажется, что выручка желЪзныхъ дорогъ уменьшится 
на 33.200,440 фр., доходы же Правительства на 32.001,995 фр. 
ЕромЪ того доходъ Правительства отъ государственнаго сбора 
уменьшится еще вслЪдствхе предвиденной недовыручки желЪзно- 
дорожныхъ обществъ на 12^/о, отъ 33 милл10нной недовыручки 
со стороны частныхъ обществъ и отъ суммы сборовъ правитель- 
ственныхъ, а равно и второстепенныхъ жел. дор., такъ что, въ 
совокупности убытокъ составитъ для Правительства приблизи- 
тельно до 53.000,000 франковъ. 

Съ осуществлешемъ предпринятыхъ на лишяхъ часгныхъ же- 
лЪзнодорожныхъ обществъ преобразовашй, нельзя было оставить и 
на Правительетвенныхъ дорогахъ въ силЪ прежше тарифы; поэтому, 
для обыкновенныхъ поФздовъ сихъ дорогъ плата за билеты Ш и Я 
классовъ назначена въ томъ размЪрЪ, какъ и на частныхъ доро- 
гахъ, для I же класса, вместо 0,10 франк., установлена плата въ 
0,09 1 фр. Что же касается платы за билеты съ обратнымъ путемъ, 
то таковая понижена па ЗО^/о за разстоятя до 100 килом., за 
разстоян1я свыше 1 00 килом, плата понижается на 1 ^/о за каждые 
20 килом. Въ сообщенш стапцШ Правительетвенныхъ жел. дорогъ 
съ Парижемъ применяется та же плата, что и на частныхъ до- 
рогахъ. 

Изъ вышесказаннаго усматривается, что Правительствеинпа 
дороги приняли у себя для обратныхъ билетовъ градащонную 
систему понижешя проездной платы соответственно протяжешю пути, 
частный же дороги Францш, къ сожал^нш, не последовали этому 
примеру и оставили въ силе покилометричный тарифъ, хотя при 
преобразовати товарныхъ тарифовъ для грузовъ большой скорости 
применена система градащоннаго тарифа. 
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Нововведенный тарифъ не отличается особенною простотою въ 
тарифо-техническомъ отнотен1Н. Прежн1я тарифння ставки от- 
носились между собою такъ 1 : 1,3: 1,8, отношешя же нынФш- 
нихъ составляетъ 1 : 1,5 : 2,7. Это реличеше разницы между 
прежнимъ и новымъ тарифами, безъ сомн^Н1Я, поведетъ въ бу- 
дущемъ БЪ еще большему переходу пассажировъ изъ вагоновъ 
высшихъ въ вагоны низшихъ классовъ, что, въ свою очередь, по- 
влечетъ за собою сокращеше сборовъ. 

Нововведенные тарифы прочиосъ государствг. 

Изъ новыхъ пассажирскихъ тарифовъ прочихъ государствъ 
заслуживаютъ внимашя между прочимъ тарифы Голландскихъ же- 
лЪзныхъ дорогъ, на которыхъ оставлены въ силЪ билеты съ обрат- 
нымъ путемъ и, сверхъ того, применена система градащоннаго 
тарифа съ весьма низкими ставками. 

Подразд'&!еше на поясы следующее: первые 150 килом, про- 
тяжешя дороги заключаютъ въ себФ три пояса по 50 километр.; 
отъ 150 до 240 клм. три пояса по 30 клм. Согласно этимъ поя- 
самъ, тарифная единица понижается до 240 килом., далФе этого 
разстоянк ставки остаются одн^ и т:Ь же. 

Такимъ образомъ, напр., за разстояше въ 300 клм. плата 
составила бы: 

За обыкнов. билеты. За билеты съ обрати, путемъ. 



Ш кл. 1,24 цент.=0,66 к. зол. 0,93 цент.=0,49 к. зол. 

П » 1,86 , =0,99 > > 1,40 , =0,79 > > 

I > 2,48 , =1,32 > > 1,86 , =0,98 > > 

Весьма интересны за симъ тарифы Румынснихъ желЪзныхъ 
дорогъ, на которыхъ проездная плата уменьшена въ зависимости 
отъ ра8Стоян1я и класса вагона. 



Изо всего, что сказано о пассажирскихъ тарифахъ какъ въ 
настоящемъ, такъ и въ предшествующихъ отд'&!ахъ этого обзора, 
двствуетъ, что большинство европейскнхъ государствъ сознало 



— 196- 

необходяиость преобразоватя по той или другой сиетеиЪ суще- 
ствующхъ тарифовъ съ ц^лью упорядочешя ихъ и удешбвленхя 
проезда. 

Ни одно, однако, изъ гоеударствъ^ предпринимая ре- 
форму, не задалось мнелью применить къ паесахирскимъ тари- 
фамъ проектированную Перротомъ, Герцка и Энгелемъ систему 
одноплатнаго тарифа (Реппу-Рог1ю), за исключешемъ Венгр1и, 
принявшей эту систему на протяжешяхъ свыше 225 киломе- 
тровъ, и едва ли друг1Я Государства послФдуютъ прим^^ру Венгрш. 



V. 

СооФражен1я и заключен1е. 

Изъ приведенннхъ въ Ш отд^л^^ настоящаго труда евФд^^- 
шй видно, что во всЬхъ безъ истшэчешя государствахъ Запад- 
ной Европы пассажирсБ1е тарифы подвергались неоднократныиъ 
нзм^^нешямъ Ну бол^е или менЪе, значительныиъ понихешямъ ихъ 
первоначальныхъ нормъ. 

У насЪу въ РоесШу до 1889 года, въ д^^Ъ пассажирсБихъ 
тарифовЪу ^ообще, не делалось никакихъ отступленШ отъ общихъ 
уставныхъ основанШ расчета провозной платы; если, впрочемъ, 
и были сделаны некоторый частныя отступлешя, то лишь для 
блихняго — дачнаго сообщешя. 

Понижен1я тарифовЪу до сего времени допускавшхяся для 
проезда представителей разныхъ съФздовъ, конференцШ и вом- 
МИСС1Й, а также экспонентовъ выставовъ, вводились въ дЪйствхе 
лишь на сравнительно вороткхе и опред^енные сроки, и, вакъ спе- 
щальныЯу ни воижъ образомъ не могли вл1ять на общее движете. 

Сделанный въ последнее время попытки оживить пасса- 
жирское движете въ дальнемъ сообщети путемъ установлен1я 
удешевленныхъ билетовъ вруговыхъ путешествШ, равно вакъ и 
произведенный Главнымъ Обществомъ понижетя платы для про^^зда 
изъ заграницы въ Росс1ю ц'Ьлыхъ вомпатй, не могли дать удо- 
влетворительныхъ результатовъ по той причине, что введены 
въ дМствхе сравнительно очень недавно и ограничиваются лишь 
определенными протяженхями. Бъ тому же понижете тарифа для 
одного только дальняго сообщетя, само по себЪ, не можетъ слу- 
жить въ оживленш пассажирскаго движетя вообще, если не 
будетъ произведено общаго пониженхя тарифа. 

Для сравнен1я тарифныхъ единицъ разныхъ государствъ, 
включая сюда и существующхй въ нФкоторыхъ изъ нихъ госу- 
дарственный сборъ, таковыя выражены мною въ копМкахъ зо- 
лотомъ а1 раг1» Хотя въ Россш разница между кредитной и 
золотою валютами значительн^Ье, чФмъ во всФхъ государствахъ 
Западной Европы, тФмъ не мен^^е и наши тарифы, расчитанные 



•198 — 



въ д'Ьйствительностк въ кредитной ва^пот^, разскатрнваются 
1Н0Ю какъ бы исчислеянымн въ воютой В8^шт^, на тонъ оеко- 
ван1и, что внутри государства на нредитння деньги, ко1Ь своро 
таковыя затрачиваются на удовлетворенге потребностей яивнв, 
а ие на пр1обр11тен1е вредиетовъ ваграничиаго ввоза, БОлм^анЕя 
курса большаго вл1ян1я не инФютъ. При расходахъ но найму 
квартиры, остановкаиъ въ гостиииицахъ, по путешеств1янъ, вклю- 
чая сюда в покупку билета на про48дъ, — рубль всегда остается 
рубленъ, сохраняя свою поминальную стоимость в потоку таковой 
ВП0ЛЯ11 соотвЪтствувтъ, въ отношен1И такихъ расходовъ, номи- 
нальной стоимости валюты другаго государства. 

Основння ставки пассахирсвихъ тарифовъ раэныхъ госу- 
дарствъ сл11дующ1я: 



Няйменован1я Госудярствъ, 



1. Вр[[1-р1Д . . . 

2. Австрия (Прав, д 

тоже (части, д.) 

3. ГеряанЕя . . . 

4. Фраип1а .... 

5. Бельг!я .... 

6. ГоияйД1я . . . 

7. 111ве11цпр1я . . 

8. 11тд1л!я. . . . 

9. Швецая .... 
10. Норввпя . . . 
П. Дая1я 

12. ДПГЛ1Я .... 

13. Исаятв , ■ , 

14. Португалия . . 
1П. Румнш'я .... 

16. Сербм .... 

17. Болг&ргв 

16. Турщя 

19. Бгяпетъ . . . , 

20. Греа1я 

21. Роспя . . . , . 



Въ воаЪВвахъ эоютоиъ за вкюметръ. 



ше»;;. ! скор. 



Поезда. 



Ецор, |аш»г. »ор. 



3^2 



2^ 
2,«б 

3,10 



2,Н 
2,и 



Изъ приведеннаго сравнешя видно, что во всФхъ государ- 
ствахъ осповныя ставки пассахярскихъ тарифовъ ниже ч^Ьмъ въ 
Россш; иск1ючвн1е составляютъ: Англ1я, — гд* ставка Ш кл.= 
1,69 код. вол., но за то тамъ зта хе ставка применяется и пря 
расчет! платы за про1|здъ въ скорыхъ нсЬздахъ, — Болгар1я, 
Португал1я и Турц!я. Основнынъ ставкамъ послЪденхъ трехъ 
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государствъ можно противопоставить уве^игаенння па 50^/» ставки 
Закавказской железной дороги. 

Сверхъ того, во ииогихъ государствахъ вышеприведеиння та- 
рифиня ставки применяются только на короткихъ протяжешяхъ, 
по мЪрЪ же увеличешя разстоянШ таковня понижаются. Эти основ- 
ння ставки еще бол^^е рознятся отъ ставокъ^существующихъвъРоссш 
т^^мЪу что тамъ, гдЪ нЪтъ пояспнхъ тарифовъ, введены обратные би- 
леты съ пониженною на 20°/о— ЗО^/опротивъ основнаго тарифа платою. 

Прежде чФмъ перейти къ ра8Смотр:Ьшю собственно пасса- 
жирскаго движешя по русскимъ жел'Ьзнымъ дорогамъ, нельзя не 
остановиться на нижеслЪдующихъ статистическихъ по этому 
предмету данныхЪу распубликованныхъ въ сборнике Министерства 
Путей Сообщешя: 




Общее протяжеше. . . • 

Общее протяжеше ддя вн- 
водовъ 

Число пассажировъ 1—1 У 
класса 

Общее число пассажировъ, 
включая воинскнхъ чи- 
новъ и арестантовъ*) 

Проб^гь пасс. I— IV кл 

Общ1й проб^гъ пассажи- 
ровъ, включая воинск. 
чиновъ и арестаитовъ . 

Выручка съ пасс.1 — IV кд. 

Общая выручка, включая 
войска и арестаитовъ . 



верстъ 



число 



» 
верстъ 



» 
рубл. 



27,238 

26,679 

40.622,372 



44.302,712 
3.532.863,000 



4.395.266,000 
46.609,135 



49.529,620 

ЧТО даетъ слФдуюпце результаты: 



22,215 

21,901 

34.765,526 



37.561,107 
3.171.648,000 



3.829.482,000 
42.957,506 

45.384,030 



+ 

+ 
+ 



5023 

4778 
5.856,846 



-4- 6.741,605 
4-361.215,000 

+565.784,000 
4- 3.651,629 

+ 4.146,590 



22,6 
21,8 
16,8 



17,9 
11,4 



14,8 
8,5 

9,1 



Среднее число пассажир, 
на версту 

Средтй проб^гъ одного 
пассажира 

Средная выручка по пере- 
возке вс^хъ пассажир.: 

а) на версту дор. I— ГУ кл. 

б) » » » вс^хъ • 

в) на одного пассажира . 

г) на пассажиро-версту . 



число 
верстъ 

рубл. 

» 
» 



176,155 
101,06 



1747 

1856 

106,50 

1,05 



174,862 
101,95 



2002 

2072 

120,80 — 

1,181- 



+ 



1293 
0,89 



255 

216 

14,30 

0,13 



0,7 
0,7 



12,7 
10,4 
11,9 
11,4 



Изъ этихъ данныхъ усматривается, что съ 1883 г. по 1890 г. 
протяжеше железнодорожной сЪти увеличилось на 21,8°/о; число 
пассажировъ — на 16,8^/»; пробЪгъ пассажиро-по^здонъ — на 
11,4°/о; валовая же выручка — всего на 8,5^/», причемъ средняя 



Статист, 
даииыя по 
Авижеи1ю 
пассажироиъ 
и сборамъ 
съ иихъ. 



Реаультаты 

пассажир. 

движе1|||| иа 

руссяихъ ж. 

дорог ахъ. 



*) Въ число перевезенныхъ пассажировъ 1890 г. включено 2.201,963 про- 
Ъхавшнхъ по безилатнымъ билетамъ. 



200 — 



выручка еъ версты понизЕлась: общая — на 12,7°^'*; съ пас- 
сажира — на 11,9''/о и пассажиро-версты — на И,!'/». 

Но еще бол'Ье яркую картину колебан1Я сборовъ съ пасса- 
жировъ, включая воинскихъ чиновъ и арестантовъ, даютъ ниже- 
сл%дующ1я цифры: 

въ 1883 г. сборъ=45.384:,030 р. с; на версту 2.072 р. с. 



1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 



1 



> 44.787,782 > » 1.990 

> 43.889,480 > > 1.866 

> 43.463,143 > > 1.789 

> 43.636,881 > > 1.761 

> 46.773,055 > » 1.826 

> 48.578,488 > > 1.846 

> 49.529,619 > » 1-856 

изъ чего явствуетъ, что, начиная съ 1883 года идо 1887 г., 
сборы все уменьшались; съ 1888 г., хотя и увеличились отъ 
3,5®/о до 5®/о, т-Ьмъ не мен-Ье они все-таки на 12®/о ниже сбо- 
ровъ 1883 года, не смотря даже на то, что за послЪдше 
3 года сФть жел'Ьзныхъ дорогъ, съ открнтхемъ для движешя 
новыхъ жел'Ьзнодорожныхъ путей, увеличилась на 1899 верстъ, 
отчего увеличилась, конечно, и самая площадь сообщен!!. Сверхъ 
того, были предприняты некоторый м^ры къ облегченш дви- 
жен1я: въ составъ по^здовъ включены вагоны прямаго сообщешя 
для перехода пассажировъ съ одной железной дороги на другую 
безъ пересадки и некоторый друпя подобный облегчешя. 

Приводимая ниже таблица показываетъ ежегодное движете 
пассажировъ по классамъ вагоновъ, за время съ 1883 г. по 
1890 годъ. 

Данный съ 1883 г. по 1888 г. показаны для частныхъ 
дорогъ отд'Ьльно на томъ основаши, что число верстъ жел^Ьзно- 
дорожной сЬтн, въ этотъ промежутокъ времени, оставалось почти 
одно и то же, такъ какъ разница въ протяжешяхъ въ 1888 г. 
противъ 1883 г. составляла лишь 275 верстъ. Съ 1889 года, 
съ переходомъ н^которыхъ частныхъ дорогъ въ Базиу и съ 
открыт1емъ новыхъ, построенныхъ Правительствомъ путей, число 
верстъ сЪти частныхъ желЪзныхъ дорогъ стало постепенно умень- 
шаться, а казенныхъ увеличиваться. Въ виду этого, данныя за 
1883, 1888, 1889 и 1890 гг. какъ казенныхъ, такъ и част- 
ныхъ жел^зныхъ дорогъ показаны вм^стФ. 



♦. _ 
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^1^ 

1,11 


ПЕРЕВЕЗЕНО ПДССДЖИРОВЪ. 


Года. 




1 


^5 


в 1 = 

Л: 3 в 




5^ 


11 








Частныя руссн1я жел%эиыя дороги: 


1883 


20,744 
20,528 
20,744 
20,744 
21,111 

г1,овз 


683,309 


2,1 


3.239,036 


9.7 


28.588,549 


85,5 


777,807 


2,4 


13.288,701 


1884 


663,560 


а,о 


3.085,334 


9,3 


28,828,328 


86,2 


873,107 


2,5 


13.450,319 


1685 


608,799 


1,9 


2.847,020 


8,6 


28.943,148 


87,7 


603,114 


1.8 


33.002,081 


1В86 


21,0!}8 
21,0ве 
20,876 
20372 


579,504 


1,8 


2.577,742 


7,8 


29.200,327 


88,6 


604,090 


1.8 


32.961,663 


1887 


559,553 


1.7 


2.493,903 


7,6 


29.079,002 


89,0 


545,891 


1,7 


33.678,349 


1886 


20,986 
20.797 


558,648 


1,6 


2,771,063 


8,1 


30.252,643 


88.4 


631,475 


1,9 


14.213,829 






Казенныя и частный руссмя дороги: 


1883 


22,21Б 
21,901 


700,872 


2,0 


3.343,316 


9,6 29.917,441 

1 


86.1 


803,897 


2,3,34.765,526 


1888 


26,133 
85,»74 


584,445 


1,6 


2.922^35 


7,8 


32.964,805 


88,4 


837.383 


2,2 37.308,768 


1889 


26,554 
й,314 


586,824 


1.5 


2.969,762 


7,5 


34.981,104 


88,8 


856,733 


2,2 39.394,723 


1890 


27,238 

льлп 


573,591 


1,4 


г.908Д80 


7,а 


86.039,657 


88,7 


1.100,944 


2,7 


Ю.622,372 



Примпчате *). Число верстъ аксмоатащоинов длниы дорогь, обоашченивя 
жнрвню шрвфтомъ прышивАчатсл яла вцвоховъ. 

Зак1ючающ1ася въ этой таблице давныя указываютъ на 
постепенное у1еньшен1е числа пассахировъ въ вагонахъ двухъ 
первнхъ Елассовъ и на увеличен!» его, въ то же вреня, въ ва- 
гонахъ Ш и даже IV шпсса, каковЕшв, вероятно, пользова- 
лвсь не только рабочие, во и друг1б Елассы населения. 

Движвн1е пассахировъ но Елассажъ вагоновъ составляло: 
I ы. П кл. Ш ЕЛ. IV кл. 

ю 1883 г 2,0°/" 9,6°/<» 86,Г/<* 2,3"/о 

. 1890 ..... 1,4*'/о 7,2''/о 88,7"/" 2,7'/» 
ед^Ьдовательно, пассажирское двнжеше въ вагонахъ I класса 
умевьпшлось на 0,6°/о в П класса на 2,4''/о, въ Ш же классе 
увеличилось на 2,6*^/% а въ 1У классе иа 0,4''/<>. 



-303- 



Допуеыя, одшко, возюхноеть предположени, ято п^юцент- 
вое отяошеше числя пасс&жировъ ваговоп внсшжгь ымсовг еъ 
<и$щен7 яхъ Ч1С17 на дорогягь съ богЬе ожплешт пжесажшр- 
еквп лв1хев!е1ъ оихется (юл^е внгодннвъ, в, что пижъ 
о<Еразо1ъ, обпЦе срелв1е выводы будугь говорить въ пользу оенве 
9тнхъ клмсовъ, я, для лучшаго 08вякоилев11 еъ вопросогь о 
двихеши пассажировъ вя 1889 и 1890 г. т. по отд^льншгь 
хм^аводорохнниъ лвя1яи1., привоху нижеследующую таблицу: 





|1 


Перевеаеко паоважжровк 


шяию жиггшт, лорогь. 


п ва- 


11 


пм 


-1 


п м- 


Г 


гоаиъ ; 1 - 


Итм-а 














гониъ 








I 


и 


II 


1 


т 


1 


'^ 1^1 


««яреп 






ыасса. 


" г 


лалыл. 


: 


иасса. 


•-! 


нкса. 1 „! 2 





Чшявиа жел. дороги. 

Варошва-Бромбергсиая 

Варвию-ВЪвсвая 

Ыоскоясхо-НжжегородоЕы . . . . 



Нжюиеасии . . . 
С.-Петербп>">-В&ршзв> 
Кгрсш>-К!еккая . . 
К 7рс10-Хярио10- Аа л в1 



шъ 1889 г«д7. 



Днбям-Рожевсия , 

Иоск»с*о-Брестсни1 

Ыоснжжо-Курсыя , 

Ыосвокко-Рямвсии! 

Мось-Яроо. I а) Москва-Кострома . 
Вохогохсжаа (б) Ярославль- Вологда 

ЮпнЗаваднна 



Ба^тIсжи . . . 
Цареаоселккая . 



ИТОГО . . 

Каавнныя жел. дороги. 

Харысова-Ншюшевская 



ИТОГО . . . 

Вообце по вамвнуиъ в частпыиъ 
жел, дороганъ . . , 



250,525 

2,313,903 

[17, 77»! 

Пр11шЪчая1е. Числа версп эасплоатацЕояаоВ длввы 
авачаются для ■нводовъ. 



7,333 
23,278 
15,735 



13,945 
31,7« 
12,522 
13,853 



29В,е031 1,5 



10,891 
31,1В9 



58,867 
214,753 

77,7В1 

174,798 
223,926 

57,000 
82,811 

48,842 
99,250 
131,877 
58,308 
84,929 
3,755 

280,087 



64,670 
185,855 



260,216 
1.807,555 
1 449,032 

1.581,852 

1.871,501 

477,328 

1.011,262 

9йЗ,2; 
1.157,720 
1.745,767 

1.064,256 

1.242,073 

117,177 

2.556,305 88,0 



1.256,856 
3.468,346 



4.725,202 
25.036, 



4,606 
65,389 



273,286 1,4 



49,459 

209,557 



5.376,823 

Й.459,929 

дорогъ, завлюченння кь скобках*, ■реяа>- 



326,416 
2.045,586 
1.542,548 

1.903,463 

3.13Т,89« 

542,767 

1.204,857 

1.044,898 
1,270,915 
1.912,387 
1.200,475 
1.340,655 
121,475 

2.903,693 



1.381,966 
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■л 


Перевааажо к а о о а ж • р о > ъ 


НАЗВАНШ ЖЕЛЪЗКЫХЪ ДОРОГЪ. 


»-:!? 

.1.,!! 


8Ъ ва- 
II 


"1 

1 


ш 


I! 


въ ап- 

гоиатъ 

IV 


1 
•1 


Итого 



I ъ 1 8 • О 



Частеыя жех. дороги. 



Вжршаво-Швсшд (съ бнвшею Вар- 
шио-Бромбергскою) 



Носжомю-Ннжегоролспл .... 

Ншкошекваа 

С.-11етерб7рго-ВаршавСЕая .... 

Е7рско-К1еквая 

Еуроо-Хармово-Азовская .... 

Лшбио-Рохевская 

Носковско-Брестскаа 

Мосюкко-Курсжая 

Иоскокко-Ряааискал 

11оск.-Ярос1. [ а) Москва- Кострома . 
Вохотохская [ 6) Ярославль- Вологда . 
Юго-Завадвнл 



ВТОГО . 



Квавнныж зкел. дороги 
Хариово-Нполаевскал 



23,169 

43в| 15,558 

49,062 

41,363 



8,240 
16,546 

7,234 
13,768 
33,399 
13,453 
14,244 



75,501 
66,048 



1,0| 236,789 
76,180 
176,540 



56,508 
85,465 
44,385 
104,212 
135,669 
59,045 
88,: 
3,» 
221,930 



287,105 
218,776 



63,527 
215,552 



2.078,556 
1.534,491 
1.626,811 
1.924,817 

465,259 
1.032,674 

931,022 
1.272,808 
1783,868 
1.137,255 
1 262,805 

122,209 
2.713,785 



17.686,360 

2.248,113 

766,568 



2,544 



№2,254' 1,8 
8,664 
47,412 



56,076 



65,340 
223,174 



26.196,494 
лорогъ, ваклпчевяня гь свобмх'ь, предяа- 



1.956,351 
2.186,785 

530,007 
1.286/)28 

982,641 
1.390,788 



126,345 
3.019,963 



2.619,383 
1098,804 
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Уменьшен1е 

числа пасса- 

жировъ 

II кд. 



Приведенш1я въ этой таблзи^ желФвння дороги подразде- 
лены на 3 группы, изъ коихъ первую составхяютъ 12 важпЪй- 
шихъ шв}&^ имЪющихъ наиболее охивленное пассажирское дви- 
женхбу вторую — Балпйская и Царскосельская железный дороги, 
въ виду особаго характера пассажирскаго движен1я по этимъ 
дорогамъ, и третью— всЪ казенный жел^Ьзныя дороги. 

Изъ сравнешя процентныхъ отношешй общихъ результатовъ 
перевозки пассажировъ по классаиъ вагоновъ къ общеиу числу 
пассажировъ, на всФхъ желЪзныхъ дорогахъ, съ таковыии же 
результатами на 12 важнМпшхъ лишяхъ за 1889 и 1890 
года, оказывается, что разница между этими отношен1ями крайне 
незначительна, а на казенныхъ жел^зныхъ дорогахъ °/о отношеихе 
пассажировъ въ вагонахъ высшихъ классовъ даже значительно 
ниже средняго. 

Особенно заметно уменьшается число пассажировъ II класса, 
на всЪхъ дорогахъ, за исключешемъ С.-Петербурго-Варшавской 
и Бурско-Ехевской, какъ это видно изъ нижеслЪдующаго. 

Число пассажировъ П класса составляло: 



въ 1889 г. въ 1890 г. 



На Варшаво-В'Ьнской ж. д. . 
Московско-Нижегородской ж 
Николаевской ж. д. . • 
С.-Петербурго-Варшавской 
Бурско-Бхевской ж. д. . 
Буреко-Харьково-Азовской ж 
Либаво-Роменской ж. д. . 
Московско-Брестской ж. д. 
Московско-Бурской ж. д. 
Московско-Рязанской ж. д. 
Московско-Ярославской ж. д 
Юго-Западныхъ ж. д. 
ггБазенныхъ ж. д. . . . 
общаго числа пассажировъ. 



10,5"/о 


10,1"/о 


б,!»/» 


4,6*'/о 


9,2'/о 


9,0'*/о 


10,5"/о 


1 0,8»/о 


Ю.б'/о 


10,6'/о 


6,9"/о 


6,6''/о 


4,7'*/о 


4,5«/о 


7,8''/о 


7,б''/о 


7,1"/» 


6,9''/«» 


4,9''/о 


4,6»/'» 


6,7"/« 


6, Г/о 


9,7"/» 


7,3'/« 


4,8"/о 


4,7'/« 
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Наибольшее уменьшеше числа пассажировъ П класса на- 
блюдается на Юго-Западннхъ жел'Ьзныхъ дорогахъ, гд^ вообще 
движете пассажировъ по влассамъ вагоновъ въ 1890 году за- 
н^ктно изменилось противъ 1889 года, а именно: 

изъ общаго числа пассажировъ перевезено въ вагонахъ: 

I Бл. П Бл. Ш вл. IV кл. 

въ 1889 г 1,9'/о 9,7'/о 88^ 0,4% 

, 1890 , . . . . 1,7% 7,3% 89% 1,1% 

Поразительное уменьшеше числа пассажировъ въ вагонахъ П 
класса, которыми обыкновенно пользуются представители средняго 
класса населешя, и переходъ ихъ въ вагоны Ш класса, служитъ 
лучшимъ подтверждешемъ, того, что наши тарифы слишкомъ 
высоки. Переходу пассажировъ въ вагоны Ш класса не мало 
содФйствуетъ также разница въ размФрахъ взимаемаго государ- 
ственнаго сбора (15°/о и 25®/о). 

То обстоятельство, что пассажиръ, переходя въ вагонъ 
Ш класса, решается отказаться отъ удобствъ, предоставляемыхъ 
ему вагонами высшихъ классовъ, каковыя удобства у насъ въ 
Россш, при весьма значительныхъ протяжешяхъ жел^зныхъ до- 
рогъ и климатическихъ условхяхъ, играютъ несравненно большую 
роль, нежели заграницею, по моему мнФнш, лучше всего доказы- 
ваетъ, что среднШ классъ населешя не въ состоянш платить 
столь высокихъ тарифовъ. 

Изъ приведенныхъ выше цифровыхъ данныхъ явствуетъ, 
что пассажирское движеше на русскихъ желФзныхъ дорогахъ не 
только не развивается, но даже, наоборотъ, становится все сла- 
б^^, и особенно въ смысле выручки. — Поэтому, въ интересахъ 
самихъ желЪзныхъ дорогъ, сл^дуетъ всФми м-рами, преимуще- 
ственно же понижешемъ дФйствующихъ тарифовъ, содействовать 
возможному развит1Ю этого движешя. 

Вак1Я же, однако, основашя для тарифной реформы должны 
быть признаны правильными, и чЪмъ можно было бы позаимство- 
ваться для этой ц^лн изъ произведенныхъ уже въ Западной 
Европб тарифныхъ реформъ? 

Въ Пруссш 70,8^/о общаго числа пассажировъ приходится 
на протяжешя до 20 километровъ и 95,5^/» на протяжешя до 
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Система 
обра10ваи1я 
ставокъ 
пассажир- 
сиаго та- 
рифа. 



1 00 километровЪу иными словами, на протяжен1Я отъ 20 до 1 00 
километровъ, т. е. на 80 килом, приходится 24,7^/0, а на про- 
тяжешя свыше 100 килом, всего лишь 4у5^/о общаго числа пас- 
сахировъ. 

Въ Венгрш, не смотря на значительное понижен1е тарифа, 
71,53°/о общаго числа нассажировъ приходится на протяжен1я 
до 25 километровъ и 91 Д^/» на протяжешя до 100 километровъ. 

Хотя у иасъ, къ сожалЪшю, и не имеется точныхъ ста- 
тистическихъ данныхъ о среднемъ междустанц10нномъ движенш 
нассажировъ, тФмъ не мен^^е то обстоятельство, что въ Средней 
Европе, за малыми исключешями, гоаххшаш средняго пробега 
пассажира выражается въ 45 километрахъ, а у насъ въ 107 ки- 
лометрахъ или 100 верстахъ, наглядно доказываетъ, что у насъ 
нЪтъ сосЪдняго сообщешя въ томъ смысл^^, какъ таковое понимается 
въ Средней Европе, или лучше сказать, что въ Росс1Я это 
сообщеше имЪетъ совершенно иння протяжешя. 

Въ Средней Европб, протяжешя въ 150 — 200 километ- 
ровъ составляютъ уже дальнее, а у насъ въ Россш еще ближнее 
(соседнее) сообщенхе, служащее для сношенШ городскихъ жителей 
съ окрестными, дачными местами. Даже разстояи1я въ 200 — 
400 верстъ не признаются за особенно дальшя путешеств1я. Во- 
обще дальн1я путешеств1я внутри Россш, по своимъ разстоя- 
шямЪ; не могутъ быть сравниваемы съ такими же путешеств1ями 
въ западно-европейскихъ государствахъ. 

При разрЪшеши вопроса объ удешевление пассажирскихъ 
тарифовъ, главное внимаше приходится обращать на дальнее 
сообщен1е; но и для ближняго сос^дняго сообщешя также 
было бы полезно предпринять, хотя и въ меньшихъ разм^Ьрахъ, 
понижен1я тарифовъ, дабы облегчить сообщеше съ соседними 
станц1ями и торговопромыпиенными пунктами. 

Въ виду приведенныхъ выше результатовъ, при установле- 
Н1И пониженныхъ тарифовъ, особаго внимашя заслуживаетъ П кд. 

Что же касается вопроса о системе образовашя ставокъ 
пассажирскаго тарифа, то полагаю, что непригодность Венгер- 
ской и Австр1йской поясныхъ системъ уже достаточно выяснена. 
Главный недостатокъ этихъ системъ заключается, какъ выше 
зам'Ьчено, въ неправильномъ, слищкомъ рЪзком'^ цовцщенщ 
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платы при переходе отъ одного пояса къ другому. Такое повы- 
шеше платы даетъ пассажирамъ возможность прерывать путь и 
пр1обр%тать, если то оказывается выгоднымъ, вместо одного би- 
лета отъ станцш отправлешя и до станцш назначен1я, по не- 
сколько билетовъ на разныя разстояшя пути. 

Усилете пассажирскаго движен1я на венгерскихъ жел'Ьзныхъ 
дорогахъ ни въ какомъ случае не можетъ быть приписано вве- 
дешю въ дЪйствхе пояснаго тарифа, а исключительно понижен1ю 
прежде дЪйствовавшихъ, слишкомъ высокихъ ставокъ: путеше- 
ствующей публике система существующихъ тарифовъ, сама по 
себФу не представляетъ никакого интереса, лишь бы ставки этихъ 
тарифовъ были низки. 

Прим'Ьняясь къ услов1ямъ жизни въ Россш, я полагалъ бы, 
въ д&[% тарифной реформы, отдать предпочтете градащонному 
тарифу, какъ наибол'Ье отвечающему и проходимымъ публикою 
разстояшямъ и эксплоатащоннымъ расходамъ желЪзныхъ до- 
рогъ. Особеннаго же внимашя этотъ тарифъ заслуживаетъ еще 
и потому, что лишь при тЪхъ значительныхъ разстояшяхъ, ко- 
торый приходится проезжать нашимъ путешественникамъ, эта 
система для дальнихъ сообщен1Й, на мой взглядъ, представляется 
единственно правильною. 

Само собою разумеется, что пониженхя проездной платы 
должны производиться въ зависимости отъ скорости сообщенШ, 
причемъ необходимо принять въ соображеше разницу между обык- 
новенными пассазкирскими, почтовыми и скорыми поездами. 

Въ обыкновенныхъ пассажирскихъ, а равно и смешанныхъ 
товаро-пассажирскихъ поездахъ, съ целью оживлен1я соседняго 
сообщен1я, было бы весьма целесообразно начинать понижешя 
уже съ незначительныхъ разстояшй. Главное значенхе этихъ по- 
ездовъ — массовая перевозка пассажировъ Ш кл., проезжающихъ 
обыкновенно лишь небольш1я разстояшя. 

Въ виду слабаго пассажирскаго д«ижетя въ вагонахъ выс- 
шихъ классовъ следовало бы, на большинстве дорогъ, допустить 
вагоны Ш класса и въ почтовыхъ поездахъ; понижен1я же 
платы за проездъ въ этомъ классе — производить на более 
значительныхъ разстоян1яхъ, начиная, напр., съ 300 верстъ, въ то 
время какъ для двухъ первыхъ классовъ, начиная уже со 100 
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верстъ. На дальн'Ьйшихъ разстоянхяхъ, разница между платами 
обнкновенныхъ аассажирскихъ и почтовнхъ по'Ьздовъ не должна 
быть слишБОмъ значительною. 

Для курьерсБихъ по^здовъ, тамъ, гд^Ь таковые уже нахо- 
дятся въ движенш, или же предполагается ихъ ввести, увели- 
чеше платы на 20®/», т. е. въ разм4р4, преду смотр4нномъ Уста- 
вомъ Главнаго Общества Росс1йсбихъ жел^Ьзныхъ дорогъ, при по- 
нижен1И тарифовъ, окажется уже недостаточнымъ и не соотв^т- 
ствующимъ ни дксплоатащоннымъ расходамъ, ни расходамъ по 
прхобр'Ьтенш бол^е дорогаго подвижнаго состава. 

На заграничныхъ желЪзныхъ дорогахъ дополнительная плата 
за про^здъ въ скорыхъ и курьерскихъ по^здахъ колеблется между 
20'/ои бО'/о*). 

По мн^шю спещалистовъ жел'Ьзнодорожнаго д'Ьла, надбавка 
дополнительной платы въ 50^/» слишкомъ велика, а въ 20^/о 
наоборотъ — слишкомъ мала; дополнительная же плата въ раз- 
м^^рЪ ЗЗVз^^° признается наиболее соотв^Ьтствующею увеличешю 
расходовъ по передвиженш такого рода по^здовъ. 

Въ такомъ именно разм^Ьр^^ надбавка для курьерскихъ по- 
^^здовъ, противъ платы почтовыхъ по^Ьздовъ, принята во вновь 
утвержденномъ пассажирскомъ тариф^Ь Николаевской жел^^зной 
дороги и ее можно бы рекомендовать также и для прочихъ 
дорогъ. 



*) На заграничныхъ жел. дорогахъ, практивующихъ процентную надбавку 
за проЪздъ въ скорыхъ по^^дахъ, раздич1е въ плагЬ д'Ьлается только между 
обыкновенными пассажирскими и скорыми ($с1ше112й^е) поездами, плата же за 
проЬздъ во всЬхъ скорыхъ по'Ьздахъ, независимо отъ ихъ скорости, назв&н1Я и 
входящихъ въ составъ классовъ вагоновъ, везд'Ь одинакова; исключен1е, впро- 
чемъ, составляетъ лишь, такъ называемый Опеп! Б^хргезз по^здъ, за про^дъ 
въ которомъ, сверхъ обусловленной для скорыхъ по^здовъ надбавки, взимается 
особая дополнительная плата въ разм^р^ 20^/о. 

Изъ русскихъ жел. доро]^, только на Николаевской жел. дорог! поезда 
подразд^^ются на пассажирск1е, почтовые, скорые и курьерсше, причемъ джя 
каждаго изъ нихъ имеются особые тарифы. 

На Варшаво-В^нской жел. дорог! за про^дъ въ курьерскихъ по^здахъ, 
состоящихъ изъ вагоновъ I и П классовъ, взимается дополнительная илата въ 
разм^р^ 157о, а на жел^зныхъ дорогахъ Главнаго Общества въ тавовнхъ же 
по^здахъ, но состоящихъ исключительно изъ вагоновъ I класса, разрешено взи- 
мать надбавку въ размер! 20^/о. 
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Въ силу прнведенннхъ выше еоображешй, а преддожилъ бы 
С1^^дую1ц1я градащонння тарифння ставка ддя обнкновенннхъ 

пассажирскихъ поЪздовъ. 



отъ 



1 до 

26 

51 

76 
101 
201 
401 
601 
801 



Шел. 
25 ворстъ по 1,25 б. 



50 
75 
100 
200 
400 
600 
800 
1000 
Е свыше 1000 



1,20 
1,15 
1,10 
1,05 
1,00 
0,95 
0,85 
0,75 
0,60 



П ЕЛ. 

2,25 в. 

2,15 

2,05 

1,95 

1,85 

1,70 

1,55 

1,40 

1,25 

1,00 



I ЕЛ. 

3,00 к. 

2,90 

2,80 

2,70 

2,60 

2,40 

2,20 

2,00 

1,80 

1,40 



одна 

три 

одна 

дв4 

дв4 



авнмъ образомъ получились бн сл11дующ1я ступени пла' 

для Ш ЕЛ. П ЕЛ. 1 ЕЛ. 

до 25 вер. б е 3 ъ 



по 25 
въ 100 
по 200 
по 200 



со свидЕОю по 0,06 в. 

> > 0,06 > 

> > 0,06 > 

> > 0,10 > 

> > 0,16 » 



с Е и Д Е и. 

0,10 Е. 0,10 Е. 

0,10 > 0,10 > 

0,15 > 0,20 » 

0,15 > 0,20 > 

0,25 > 0,40 > 



и свнше 1000 

таЕЪ что, градащонння сеидеи, для равъ навсегда установлен- 
ннхъ протяжешй, составили бы: для Ш Еласеа по 0,05 вон. 
до 600 верстъ; съ 601 до 1000 веретъ— по 0,10 в. и свнше 
1000 верстъ по 0,15 в. Для П и I влас, до 200 верстъ — 
по 0,10 вон., съ 201 до 1000 верстъ — по 0,15 в. и 0,20 в., 
а свнше 1000 верстъ по 0,25 в. и 0,40 в. 

Для облегчешя сравнен!! привожу таблицу, въ воторой 
плата, расчитанная на есноваши внсваванннхъ соображетй, съ 
прибавлетенъ въ ней государственнаго сбора, повавана рядонъ 
съ исчисленною по нынФ д^йствующеку тарифу платою. 

14 



Провнтъ ста- 
вонь дм 
обынновеи- 
иыхъ пасса- 
жирскихъ 
по%здовъ. 
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РазстоянЬ принятия дм расчетояъ въ верстахъ. 



25 



50 



75 



100 



200 



300 



400 



600 



800 1000 



СТОИМОСТЬ ПАССАЖИРСКИХЪ БИЛЕТОВЪ ВЪ РУБЛЯХЪ. 



Ш класса: 

Д^АствующШ тарифъ 

16^1^ Государственный сборъ . . 



^) Итого. 



Проектировавнн& тарифъ 

15^/о Государственный сборъ, . 



5) Итого. 



7о повяжете 5) противъ а) 



II класса: 



Д1&ствующ|А тарифъ 

25Уо Государственный сборъ. . 



^) Итого. 



ПроектврованннА тарифъ 

;357о Государственный сборъ. . . 



5) Итого. 



7о понвжеше 5) противъ а), 



I класса: 

Д^&ствуюпцй тарифъ 

;8^/о Государственный сборъ. . . 



^) Итого. 



Проежтированный тарифъ 

0^б^/о Государственный сборъ. 



б) Итого. 



0,31 


0,62 


0,94 


1,25 


2,50 


3,75 


5,00 


7,50 


10,00 


0,05 


0,09 


0,14 


0,19 


0,38 


0,57 


0,75 


1,13 


1,/Ю 



12,50 
1,90 



0,36 


0,71 


1,08 


1,44 


2,88 


4,32 


5,75 


0,31 


0,61 


0,90 


1,18 


2,23 


3,23 


4,23 


0,05 


0,09 


0,14 


0,18 


0^4 


0,48 


0,64 



8,63 
6,13 

0,9:9 



0,36 


0,70 


1,04 


1,36 


— 


0,01 


0,04 


0,08 




1.47о 


3,70/0 


5,67о 


0,56 


1,13 


1,69 


2,25 


0,14 


0^ 


0,42 


О^Ю 



2,57 
0,31 



3,71 
0,61 



10^7о 14.17о 



4,50 
1,13 



6,75 
1^9 



4,87 

0,88 
15,37в 



9,00 



7,05 

1,58 
18,37о 



11,50 


14,40 


1^ 


9,33 


1,18 


1,40 



0,70 



0,56 
0,14 



0,70 



}: 



0,75 
0,19 



1,41 

1,10 
0,28 



2,11 

1,61 
0,40 



1,38 

0,03 
2,17о 



1,50 
0,38 



0,94 

0,75 
0,19 



1,88 

1,48 
0,57 



2,01 

0,10 

4,77о 



2,25 
0,56 



2,81 


5,63 


2,10 


3,95 


0,53 


0,99 



8,44 

5,15 
1,^ 



2,63 

0,18 
6,47о 



3,00 
0,75 



2,81 

2,18 
0,55 



7о понижете 5) противъ а). 



• • • • 



0.94 






1,85 



0,03 

1,67о 



2,73 



0,08 

2,77о 



3,75 

2,85 
0,71 



4,94 

0,69 
12,2«/о 



6,00 
1^ 



7,50 

5,45 
1^6 



3,56 

0,19 
5,Оо/о 



6,81 

0,69 
9,27о 



6,44 

2,00 
13,67о 



9,00 
2^ 



11,25 

7,85 
1,96 



11,25 

7,35 
1,84 



9,19 

2,06 
18,3«/в 



12,00 
3/Ю 



13,50 
3^ 



9,01 

2,49 
21,7«/в 



18,00 
4,50 



10,73 

3,67 
25,57» 



22,50 
5^53 



16,88 

10,45 
А^1 



13,06 

3,82 
22,6«/в 



18,00 
4,50 



22,50 


28,13 


13,25 


15,75 


3^1 


3,94 



16,56 

5,94 
26,47о 



24,00 
6/Ю 



15,00 22,50 



10,25 
2^6 



14,65 
3^6 



9,81 

1,44 
12,87в 



12,81 

2,19 

14,67о 



18,31 

4,19 
18,67*1 



30,00 

18»в5 
4,66 



19,69 

8,44 
30/)*А 



30,00 
7^ 



37,50 

22,25 
5^56 



23,31 

6,69 
22,37о 



27^ 

9,69 

25,8^/1 
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По ЭТОМУ проекту, ннн^Ь дМствующ1я ставки, съ увеличе- 
нхемъ разстояшй, понижаются; тах1тит понижен1я получается 
при протяжеши въ 1000 верстъ, выражаясь: 

для Ш класса въ 25,5°/о 
» П > > 80,0°/о 
> I > > 25,8'/о 

Такъ какъ пассажиры Ш кл. составляютъ главную статью 
дохода жел^^зныхъ дорогъ отъ перевозки пассажировъ вообще, 
то понижешя ставокъ этого класса сделаны изъ финансовыхъ 
соображешй съ особою осторожностью, почему понижете платы 
Ш класса лишь для бол^Ье значительныхъ протяжеши отъ 
300 — 400 верстъ достигаетъ приблизительно 13^/о, тогда какъ 
понижете ставокъ П и I кл., на томъ же протяжеши, равняется 
уже 15,8°/о; даже на 100 верстахъ протяжешя ^1^ ихъ пони- 
жешя гораздо бдльш1й ч^Ьмъ ставокъ Ш класса. 

Для почтовыхъ по'кздовъ понижешя должны бы быть про- 
изводимы въ сл^Ьдуюпщхъ разм^Ьрахъ: 



отъ 1 до 100 верстъ 



9 



101 „ 
201 , 
301 , 
401 . 
601 . 
801 , 



200 
800 
400 
600 
800 
1000 






евнше 1 000 



Ш ы. 

1,25 
\у2Ь 
1,20 
1,15 
1,10 
1,00 
0,90 
0,70 



П кл. 

2,25 
2,15 
2,00 
2,00 
1,80 
1,65 
1,25 
0,90 



I ЕЛ. 

3,00 
2,85 
2,70 
2,70 
2,50 
2,26 
1,95 
1,45 



Согласно этому образуются сл11дую11ия ступенн шатъ: 

для Ш кл. 

дв11 по 100 вер. бевъ скидокъ 
дв11 > 100 > по 0,05 коп. скидки 
три > 200 » > 0,10 > > 
свыше 1000 > > 0,20 > > 



Промтъ ста- 

аокъ АМ по- 

чтошхъ по- 

*^ДО•V 
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для П вл. 
одна въ 100 вер. безъ свидовъ 



одна ) 


^ 100 : 


^ по 0,10 коп. СКИДКЕ 


дв4 1 


> 100 : 


^ > 0,16 > > 


Дв4 3 


у 100 а 


► > 0,20 > > 


Дв4 а 


у 100 : 


^ » 0,26 » > 


Дв4 > 


> 100 = 


► > 0,80 > > 


свыше 


1000 > 


► > 0,35 > > 



дв* 


> 100 


Дв4 


> 100 


Дв4 


> 100 


свыше 


1000 



ДЛЯ I вл. 

одна въ 100 вер. безъ свидовъ. 

три > 100 > по ОДб воп. свидви 

> > 0,25 » > 

> > 0,25 > > 
» > 0,80 > > 

> > 0,50 » > 

Въ почтовнхъ по^здахъ за первыя 200 верстъ свидви 
для III власса не полагается, за слЪдующхя 200 верстъ д^Ь- 
лается свидва по 0,05 воп., за дальиЬЁппя 200 верстъ по 
0,10 воп., за разстояшя хе свыше 1000 верстъ по 0,20 воп. 
съ версты. 

Для П власса за первыя 1 00 верстъ свидви не делается, за 
сл^Ьдующ1Я 100 верстъ — свидва по 0,10 в. и за вахдая даль- 
п^йш1я 200 верстъ по 0,05 воп., а за растоян1Я свыше 1000 
верстъ по 0,35 воп. 

Для 1-го власса за первыя 100 верстъ свидви не 
делается, — за сл4дующ1я 300 верстъ — свидва по 0,15 
воп.; за дальнМш1я 400 вер. — по ' 0,25 воп.; дал^Ье за 
200 вер. — по 0,30 воп. и за разстояшя свыше 1000 вер.— 
по 0,50 воп. 

Въ приводимой ниже табли!^ плата расчитана согласно 
этииъ увазашяиъ: 



I 
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РазстоинЫ прнмггыи для ^счвтовъ въ верствХъ. 



100 1 200 I 300 I 400 I 600 



800 1000 12Й0 



СТОИМОСТЬ ПАССАЖИРСКИХ'Ь 


БИЛЕТОВЪ 


В'Ь РУБЛЯХЪ. 






Ш класса: 




















1,25 


2,50 
0,38 


3,75 
0,57 


5,00 
0,75 


7,50 
1,13 


10,00 
1,50 


12,50 
1,90 






5,25 


а) итого 


1,41 


2,88 


4,32 


5,75 


8,63 


11,50 


14,40 


17,25 




1,25 

0,19 


2,50 
0,33 


3,70 
0,56 


4,85 
0,73 


7,05 
1,06 


9,05 

1,зе 


10,85 
1,63 


12,25 




1^В4 


в) Итого 


1,44 


2,88 


4,26 


5.^ 


8,11 


10,41 


12,48 


14,09 


"/« ионжхепЁе 6) протввъ л) 


11 


- 


0,00 
1,57о 


0,17 


0,52 

6,0% 


1,09 

9,57» 


1,92 
13,37в 


3,06 

18,37. 


П Еласса: 




















!,25 
0^6 


4,50 
1,13 


6,75 
7,68 


9,00 
3^ 


13,50 

3,38 


18,00 
4,50 


22,50 
5,65 


27,00 




е,г5 


л) Итого 


2,81 


5,63 


8,44 


11,25 


16,8в 


22,50 


28,13 


33,75 




2,25 
0,55 


4,40 
1,10 


6,40 

г.ет 


8,40 
2,10 


12,00 
3,00 


15,10 
3.78 


17,60 
4,40 


19,40 


ЗЗ'/а Госудчретвенный сбор1>. .... 


4^ 


6) Итого. . . . 


2,81 


5,50 


8,00 


10,50 


15,00 


18,68 


22,00 


24,25 


% аоаяжеы!е 6) против^ й) 


Г 


0,13 

2,37. 


0,44 

5,27. 


0,75 
6,77. 


1,88 
11,17о 


3,62 

16,17в 


643 

21,77. 


9,50 

28,17« 


I класса: 




















3,00 
0,75 


6,00 
1,50 


9,00 


12,00 
3,00 


18,00 
^,50 


24,00 

6,00 


30,00 

7ф0 


36,00 


З^/а Государствтный сбор». . , . . 


9,00 


«) Итого 


3,7! 


7,50 


11,25 


15,00 


22,50 


30,00 


37.50 


45,00 


Пооетровавннй гярвфь 


3,00 
0,73 


5,85 


8^5 


11,25 
3,81 


16,35 
4,06 


20,75 
5,19 


24,65 
6,16 


26,10 


Ла"/» Государственный сворь 


6,53 


в) Итого 


3,75 


7,31 


10,69 


14,06 


20,31 


25,94 


30,81 


32,63 


■/о поввхеы^е б) вротпвъ а) 


1- 

1 - 


0,19 

2,57. 


0,56 

5,0-/. 


0,94 

6,3% 


2,19 
9,77. 


4.06 

13,57о 


6,69 

17,87. 


12,37 
27,5'/» 



Понихен1е ооказаиннхъ въ этой та($лнц4 иатъ на про- 
тяжеши въ 1000 вврстъ достнгаетъ для Ш класса 13,3°'"; 
для П класса 21, 7"/" ж для I класса 11,8"!". На среднпъ 
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Проеигь ста- 

вокъ для иурь- 

ерсиихъ по%з- 

довъ. 



иротяжешяхъ въ 300 — 400 верстъ, понижеше алаты Ш класса 
достигаетъ 2°/о, а П и I классовъ - 6^/о. 

При такого рода расчете платъ, ии'Ьлось въ виду для почто- 
выхъ по^^здовЪу въ составъ коихъ входятъ также и вагоны Ш класса, 
допустить поиижеше только на болФе значительныхъ разстоян1яхъ; 
между тЬшъ какъ для П класса предоставляются сравнительно 
бдльш1я понижен1я, уже начиная съ разстояшя въ 600 верстъ. 

Плата для курьерскихъ ПО'ЬздовЪу согласно вышеизложен- 
ныиъ предположешяиъ, могла бы быть исчислена на основан1И, 
увеличенныхъ на 83 78^/оу ставокъ почтоваго поезда, съ приба- 
влешемъ 2б°/о государственнаго сбора. 

Ставки для исчислен1я платы за проФздъ въ курьерскихъ 
по^^здахъ сл^Ьдующ1я: 



Разстоян1я принятыя для расчетовъ въ вврстахъ. 



100 



200 



300 



400 



600 



800 



1000 



СТОИМОСТЬ ПАССАЖИРСКИХЪ БИЛЕТОВЪ ВЪ РУБЛЯХЪ. 



П класса: 

действующей тарнфъ (уставный 2,25-|-20°/о) . 
2бУо Государственнаго сбора. . . . 


2,70 
0,68 


5,40 
1,36 


8,10 
2,03 


10,80 

2;ю 


16,20 
4,05 


21,60 
6,40 


27,00 
6,75 




а) Итого . ... 

Проектированный тарнфъ 

2бУо Государственнаго сбора . . . 


3,38 

3,00 
0,76 


6,75 

5,87 
1,47 


10,13 

8,53 
2,16 


13,00 

11,20 
2^В0 


20,25 

16,00 
4,00 


27,00 

20,13 
6,03 


33,75 

23,47 
5^ 




5) Итого 

7о пошжеше ив повышен!е б) противъ а) • 

I класса: 

Д'Ьйствующ1Й тарнфъ (уставный 3,00-|-207о) . 
26^/о Государственнаго сбора . . . 


3,75 

+ 0,17 
+ 5,а>/о 

3,60 
0,90 


7,34 

+ 0,59 
+ 8,70/0 

7.20 
1^ 


10,69 

+ 0,16 
Ч- 1,57о 

10,80 
2,70 


14,00 

+ 1,00 
+ 7,70/0 

14,40 
3,60 


20,00 

— 0,25 

- 1э2о/о 

21,60 
6,40 


25,16 

- 1,84 

- 7.30/0 

28,80 
7,20 


29,34 

- 4,41 

— 15,00А 

36,00 
9,00 


— 


а) Итого 

Проектированный тарнфъ 

25Уо Государственнаго сбора . . . 


4.50 

4,00 
1,00 


9,00 

7,80 
1,96 


13,50 

11,40 
2^ 


18,00 

15,00 
3,76 


27,00 

21,67 
6,42 


36,00 

27,67 
6^92 


45,00 

32,87 
8^ 




5) Итого 

Уо понижеше или повышен1е 6) противъ а) . 


5,00 

-[- 0,50 
+ 11,0^/0 


9,75 

+ 0,75 
+ 8,37о 


14,25 

+ 0,55 
+ 4,10/0 


18,75 

+ 0,75 
^ 4,20/0 


27,09 

4- 0,09 
+ 3,30/0 


34,59 

- 1,41 

- 4,17« 


41,09 

— 3,91 

- 9,50/, 


- 
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Такииъ образомъ, плата за проФздъ въ курьерскихъ по^з- 
дахъ только на разбтоян1И до 600 верстъ ВЕПпе ч^Ьмъ уставные 
20% дМствующаго тарифа; на протяжен1и въ 600 верстъ — 
равна 20^1 о. На протяжешяхъ: въ 800 вер. для П кл. на 7,3^/0, 
для I кл. на 4,1**/о; въ 1000 верстъ для П кл. 16%, для I кл. 
на 9,5%; въ 1200 верстъ —для I и П классовъ на 24-25% — 
ниже д^^йствующаго тарифа. 

Итакъ, проектируення ставки пассажирскаго тарифа по про- 
тяжешямъ, роду по^Ьздовъ и классаиъ вагоновъ, съ прибавле- 
Н1еиъ государственнаго сбора, были бы сл^Ьдующ1я: 



Родъ по'Ьздовъ и классъ вагоновъ. 



100 



200 

В 



300 



400 

р 



600 

с 



800 

т 



1000 I 1200 

ъ 



III кдасса 



{ 



Оассажнрскаго 
Поят)ваго. . . 



II Еласса 



Пассажирскаго 
Почтоваго. . . 
Курьерскаго . . 



I ыасса 



Пассажирскаго 
Почтоваго . . 
К^ьерскаго • 



1,36 
1,44 



2,57 

2,88 



2,63 
2,81 
3,75 



4,94 
5,50 
7,34 



3,71 


4,87 


7,05 


4,26 


5,58 


8,11 


6,44 


9,19 


13,06 


8,00 


10,50 


15,00 


10,69 


14,00 


20,00 



9,01 
10,41 



10,73 
12,48 



16,56 
18,88 
25,16 



19,69 
22,00 
29,34 



3,56 
3,75 
5,00 



6,81 


9,81 


12,81 


18,31 


23,31 


27,81 


7,31 


10,69 


14,06 


20,31 


25,94 


30,81 


9,75 


14,25 


18,75 


27,09 


34,59 


41,09 



Предлагаемый разницы платъ для разныхъ по^Ьздовъ должны, 
по моему мн^шю, удовлетворить требоватямъ публики и вполнЬ 
соотв^^тствовать экснлоатащоннымъ расюдамъ жел^Ьзныхъ дорогъ. 

Само собою разумеется, я не хочу утверждать, что введешемъ 
проектируемаго мною, или, выработаннаго на тФхъ же основашяхъ, 
инаго тарифа, будетъ вызвана массовая перевозка новыхъ пассажи- 
ровъ, но вполне уб^жденъ, что принципы этого тарифа правильны и 
над'Ьюсь, что, со введен1емъ его въ дМствхе, перевозка пасса- 
жировъ будетъ постепенно развиваться, въ особенности же, въ 
вагонахъ П класса. 

Заграницею, повсеместно установлены билеты для круговыхъ 
путешеств1й. Для нашихъ значительныхъ железнодорожныхъ про- 
тяжешй так1е билеты какъ нельзя болФе пригодны; будутъ ли 
при этомъ маршруты путешествШ комбинироваться самими пас- 



12,11 
14,09 



22,19 
24,25 
32,34 



31,31 
32,63 
43,50 



Бндеты мруго- 

аыхъ путеше- 

ствИ. 
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сажираии, или по усиотрФшю хел^^ныхъ дорогъ — безразлично. 
Установлеше такихъ путешеств1й по удешевленному тарифу, не- 
сомн^^нпо, принесло бы значительную пользу нашииъ Бавказскииъ 
и другииъ минеральнниъ ц'Ьлебныиъ иеточникаиъ, а также иор- 
скимъ купаньяиъ. Усп^хъ былъ бы еще бдльшШу если бы хел^Ьз- 
нодорохныя общества, подобно тому, какъ это д'Ьлается въ Австрш, 
приняли на себя устройство въ такихъ мФстностяхъ гостинницъ 
и прочихъ пом'Ьщешй для публики, оставляя аксплоатащю тако- 
выхъ • или за собою, или хе сдавая въ аренду, при услов1и, 
однако, непосредственнаго за ними наблюдешя администрацШ 
хел. дорогъ. 

Для круговыхъ путешествИ, я полагалъ бы, въ зависимости 
отъ длины пути, установить для пассахирскихъ по^здовъ нихе- 
сл^^дующ1я понихен1я платъ и сроки годности билетовъ: 
для путешеств1й на разстоян1яхъ: 

до 1000 вер. 80**/о и срокъ годности 45 дней 

огь 2000 до 2500 в- 40^/о > > 60 > 

свыше 2500 » 50% > > 90 > 

съ предоставлешемъ влад'Ьльцамъ этихъ билетовъ права на проФздъ 
также въ почтовыхъ по^Ьздахъ. Въ видахъ хе дальнМшихъ 
облегчешй про^Ьзда семействъ, возмохно было бы, по примеру 
французскихъ хел^^зныхъ дорогъ, при покупке н^сколькихъ би- 
летовъ одновременно допустить дальнейшую скидку съ билетовъ для 
втораго, третьяго и т. д. лица въ размФрФ 107о« На д%тск1е 
билеты скидки т^ хе, что и на полные. 

Билеты для круговыхъ пушествхй, или лучше сказать би- 
летный книхки, долхны быть сброшюрованы и на облохк^^ снаб- 
хаться подписью влад^Ьльца. Хотя, конечно, такая подпись, сама 
по себ^Ь, особыхъ гарант1й и не представляетъ, ткжъ не менФе 
мохетъ оказать па публику нравственное вл1ян1е противъ воз- 
мохныхъ злоупотреблешй. 

Продаха билетныхъ книхекъ долхна производиться въ те • 
чен1е всего года и не только въ однФхъ станцхонныхъ пассахир- 
скихъ кассахъ столицъ, но и въ другихъ бол^Ье или мен^е зна- 
чительныхъ городахъ, располохенныхъ при хел^Ьзныхъ дорогахъ и 
узловыхъ пунктахъ. 
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Равннмъ образомъ и устаноыеше абонементннхъ бшетовъ 
Д1Я сообщешя столнцъ и друпхъ звачктежьннхъ торговопрокнш- 
денннгь пунктовъ какъ жежду собою, такъ ж съ окрестностянж, 
бн10 бн жЪрою полезною ж Д1Я публжм ж для жехЪзннхъ до- 
рогБ, ж оказало бн значжтельное вл1ян1е на ожжвлеше пасса- 
жжрскаго двжжешя. Срокъ годности таковнгь бнлетовъ жогъ бн 
бнть установленъ на 3, 6, 9 ж 1 2 жЪсяцевъ; плата же расчи- 
тнваться на 20 по^здокъ въ жФсяцъ, съ соотв^Ьтствениою скид- 
кою въ 15^/09 25^/0, 35^/о ж 50^/о со стоижости обнкновеннато 
билета. 

Для сообщешя столицъ и городовъ съ дачншш жФстажи, 
въ особенности въ л^Ьтнее вреия, следовало бы, не устанавливая 
особнхъ для этой Ц&ЛИ билетовъ съ обратнниъ путеиъ^ допустить 
понижете платы на бО^о» за про^здъ жежду двужя опред'Ьлен- 
ныжж пунктажи въ оба направлешя, съ предоставлешежъ пасса- 
жираиъ права пр1обр4тать одновреженно билеты на проФздъ туда 
и обратно. 

Такииъ образожъ, эти билеты были бы годны въ оба на- 
правлешя жежду иавФстныжж станц1яжЖу причежъ тах1тпт про- 
тяжешя для столицъ жожетъ быть назначенъ въ 150 верстъ, а 
для другихъ городовъ — сообразно съ и^Ьстныжж услов1Яжи. 

Что касается багажа, то къ расчету платы за излишекъ 
противъ льготнаго его в^Ьса, на основашяхъ, высказанныхъ иною 
во П отд'ЬлФ настоящаго труда, нахожу вполне правильныжъ 
приж^^нен1е къ нежу градащоннаго тарифа. 

Но чтобы не затруднять багажной службы и отчетности 
усложнешежъ расчета причитающейся за провозъ багажа платы, 
полагалъ бы ц'Ьлесообразныжъ, на протяжешяхъ до 400 верстъ, 
оставить нынЪ действу юпцй тарифъ въ ^& коп. съ пуда и версты, 
на протяжешяхъ же свыше 400 верстъ приж^Ьнять тарифъ, уста- 
новленный на перевозку грузовъ большой скорости въ ^в коп. 
съ пуда и версты, со взижашежъ 25^/о государственнаго сбора. 

Конечно, въ отношеши финансовыхъ результатовъ предла- 
гаемой реформы, довольно трудно определить съ одной стороны 
степень увеличешя движешя и сборовъ, съ другой же — возможную 



Абфиммитьм 
бшмты. 



Дачные б«- 
лети. 



Багамъ. 



рааудьтаты. 



С|М1внеи1е 

7о отиошенМ 

<К(оровъ по 

пассажир, и 

товары, со- 

ОбЩОН1Я1ГЬ. 
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въ первые годы введен1я этой реформы недовыручку, а потону я 
воздерживаюсь отъ подобныхъ вычислен1й по той простой причин'Ь, 
что ]шог1я бол^^е важныя понихешя товарныхъ тарифовъ были 
предприняты со стороны жел^зныхъ дорогъ въ видахъ привле- 
чен1я или новыхъ грузовъ, или же развитхя уже существовавпгихъ 
перевозоБЪ безъ помощи такого рода вычислешй, что не препят- 
ствовало, однако, достижен1Ю благопрхятныхъ результатовъ. Рискъ 
отъ понижешя пассажирскихъ тарифовъ, во всякомъ случае, 
будетъ незначителенъ, въ чеиъ можно уб'Ьдиться изъ нижесл^Ьдую- 
щаго соноставлен1я сборовъ съ пассажирскаго и товарнаго со- 
общен1й. 

Согласно оффищальнымъ статистическимъ даннымъ Мини- 
стерства путей сообщешя, изъ общей суммы валоваго сбора рус- 
скихъ хел^Ьзннхъ дорогъ приходилось: 



въ 188В г. 

1884 > 

1885 > 

1886 > 

1887 > 

1888 > 

1889 > 

1890 . 



на пассаж. 

19,78'/<» 
19,67"/о 
18,92°/о 
1 9,49"/о 
17,42''/о 

16,17''/о 

17,37**/о 
17,б9''/о 



; иа товарим двмж.; на проч1а статьи. 



77,76°/о 

77,74°/» 
78,84»/о 

78,1 0'/о 
80,37'*/о 
79,84"/о 
78,б8"/о 
78,бО°/« 



2,4 Г/о 
2,59°/о 
2,84''/о 
2,41 "/о 

2,21''/о 

3,46*'/о 
4,05*'/о 

3,9 Г /о 



На хехЬзннхъ дорогяхъ, находящихся въ непосредствен- 
ноиъ в'Ьдеши Еаззш процентное отношете между этими сборами, 
за т4 хе годы, еще незначительн'Ье, а именно: 







съ пассажир, двиш. 


СЪ тоаари движ. 


проч сбороаъ 


ВЪ 


1883 г. 


21, 31 "/о 


7б,17'*/о 


3,52'/о 


п 


1884, 


20,2 Г/о 


75,24''/о 


4,б5''/о 


9 


1886 . 


1 8,93''/о 


78,63"'/о 


2,44'/о 


9 


1886 , 


18,90°/о 


78,б6''/о 


2,б4"/о 


» 


1887 „ 


15,98"/о 


80,80"/о 


3,14'/о 


9 


1888 , 


15,9 Г/о 


81,30"'/о 


2,79"/« 


» 


1889 , 


14,Зо°/о 


83,6 Г/о 


2,04**/о 


» 


1890 , 


14,39'/о 


83,7 Г/о 


1,90"/о 
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На н^Ькоторыхъ отд:Ь1ьннхъ лин1Я1Ъ отношбН1е сборовъ съ 
пассаж1рскаго сообщешя къ сбораиъ отъ товарнаго сообщен1Я 
С1^Ьдующее: 

1890 г. 1889 г. 

На Екатерининской ж. д.. . . 5,87°'^ 5,92^/о 

, Ливенской ж. д 7,02^/о 7,47'/о 

, Уральской ж. д 12,б4'/о 11,71'/« 

I Отд. 5,89'/о 6,29"/о 

Грязе-Цариц. ж. д.{П , 6,б2'/о 6,28^/о 

Донск. 3,16'/о 2,79'/о 

Донецкой ж. д 9,1 Г/о 9,76'/о 

Либаво-Роменской ж. д. . . 10,87'/^ 10,48^/о 

Орловско-Грязской ж. д. . . 6,92^/о 6,29^/о 

» Орловско-Витебской ж. д. . 6,86®/о 7,96®/» 

Изъ этого сопоставлешя процентнаго отношешя сборовъ 
явствуетъ, что пассажирское сообщеше даетъ въ результате сбо- 
ры, которые изъ года въ годъ постепенно уиеньшаются, что 
ни^етъ и^сто въ особенности на Еазенныхъ жел^зныхъ дорогахъ, 
каковое обстоятельство приводитъ къ заключенхю, что при 
значительныхъ неокупающихся расходахъ и у насъ пассажирское 
сообщеи]е существуетъ на счетъ товарнаго. 



9 



Я 



П 



% 



Стремясь, путемъ проектируеиыхъ реформъ, къ увеличешю сбо- УпрмАРюи1е 
ровъ, нельзя въ то же время не позаботиться о сокращеши нын^ въ пассам, п. 
существующихъ непроизводительныхъ расходовъ. 



на гкмото* 
гахъ. 



Первымъ шагомъ въ этомъ направлеши можетъ считаться 
упразднеше вагоновъ I класса въ пассажирскихъ поФздахъ на 
т'Ьхъ желФзныхъ дорогахъ, гдф, по статистическижъ св^д^нхямъ, 
пассажирское движенхе въ вагонахъ этого класса весьма незна- 
чительно. Въ помещенной ниже таблице перечислены дороги, на 
коихъ число пассажировъ перваго класса не достигаегь даже 
10 челов^къ на версту. 
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Цаименоваше дорогъ. 



Раастоян1е 

въ 
верстахъ. 



Перевеаено пассажировъ I кж. 



въ 1889 г. 



Чаеао 
пассааар. 



Н» 
версту. 



ВЪ 1890 г. 



Чаело 
пшсслжшр. 



Н» 
мрету. 



Самаро-Уфихская 

нын^ Самаро-Здатоустовская . . 

ЛохЬссшя 

Урашсвая 

Грязе-Царнцнснкая 

Ржево-Вязехская 

Мурохская 

Ивангородо-Дохбровская .... 

Оренбургская 

Бватерхнннсвая 

Вдаджкавказская 

Динабурго-Внтебская 

Либаво-Рохенская 

Новоторжсвая 

Орловско-Витебская 

Рнбинсво-Бодоговсвая 

Снзрано-Вязехсвая, т. е. Ряхско- 
Вязехская 650, Ряжсво-Мор- 
шанская 132 и Моршаиско- 
Сызранская 498 верстъ . . • 

Тахбово-Саратовсвая 

Ордовсво-Грязская 

Коздово-Воронежсхо-Ростовсвая . 



454) 
548/ 

1414 

1016 

698 

116 

106 

452 

508 

451 

905 

244 
1262 

127 

488 

280 

1280 

360 
289 
780 



808 

2659 

2303 

1653 

306 

417 

2103 

2378 

2598 

5280 

1501 

8212 

870 

3490 

2069 

10453 

3056 
2472 
7062 



1.7 


977 


1.8 


2790 


2,2 


2317 


2,3 


1709 


2,6 


308 


3,9 


361 


4,6 


1772 


4,6 


2240 


5,2 


3589 


5,8 


4835 


6,1 


1468 


6,5 


7234 


7,0 


724 


7,1 


3299 


7,3 


1968 


8,1 


9476 


8,4 


3000 


8,5 


2760 


9,0 


7275 



1,7 

1,9 
2,2 
2,4 
2,6 
3,4 
3,9 
4,3 
7,3 
5,3 
6,0 
5,7 
5,7 
6.7 
7,0 

7,4 

8,3 
9,5 
9,3 



Изъ разсмотр'Ьтя данннхъ этой таблицы оказываотся, что 
наименьшее число пассахировъ I класса — на Пол'Ьссбихъ хел'Ьз- 
ннхъ дорогахъ (1,8 и 1,9 на версту); на Уральской хел^Ьзной 
дорог^Ь 2,2 на версту и на Саиаро-Уфимской хел. дороге 
1,7 на версту. 

В. В. Саловъ, въ своей стать^Ь „о быстроте хелФзнодо- 
рожныхъ сообщешй", признавая полезныиъ вообще сократить 
число вагоновъ высшихъ классовъ на перечисленныхъ выше до- 
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рогахъ и указывая на расходы Пол^Ьсскихъ дорогъ по передви- 
жешю вагоновъ I класса^ говорить: 

«Въ 1888 году, въ хаждомъ пассажнрсвоиъ и товаро-пассажнрскомъ 
<п(уЬзд'Ь этихъ дорогъ находилось въ среднекъ 5,46 пассажирскихъ ваго- 
«новъ, предоставлдвшнхъ пассажиракъ: 11 м'Ьстъ I класса, 82 м'Ьста II кл. 
«и 149 м^стъ III класса; на каждый же поЬздъ приходилось пассажировъ 
<(съ средни» проб^гокъ въ 101 версту): I класса— 0,9; II класса— 11,6 
«и Ш класса— 188. Если расчитать число пассажировъ по ихъ пробегу 
«по всей сЬти Пол^сскихъ дорогъ (т. е. число пассажировъ на Персту 
«протяжешя Полесской сЬти), то таковое будетъ: пассижировъ I кл. 0,8; 
«II кл. 8,6 и III кл. 56,5. Такимъ образомъ, для перевозки хен'Ье одного 
«пассажира I класса, съ пробЪгомъ въ 100 верстъ, и нен'Ье */з таковаго 
«пассажира по расчету пробега по всей сЬти, въ каждоиъ изъ по'Ьздовъ 
«ПохЬсскихъ дорогъ, перевовящихъ пассажировъ, возятся И пассажир- 
«скихъ м^стъ I класса, что соотв^тствуетъ бол^е чЪмъ двумъ третяиъ 
«вагона. Если считать расходъ на перевозку этихъ двухъ третей вагона 
«всего въ 2 коп. съ версты пробега, то на 1.266,000 верстъ пробега (въ 
«1888 г.) пассажирскихъ и товаро-пассажирскихъ по^здовъ, означенный 
«расходъ составить ежегодно свыше 25,000 рублей, не считая процентовъ 
«на стоимость вагоновъ». ^ 

Вопросъ же О степени возиохности упра8днен1Я на н^Ькото- 
рнхъ жел'Ьзннхъ дорогахъ также и вагоновъ П класса, требуетъ 
спец1альнаго9 всесторонняго изучешя. 



Хотя общее удешевлеше пассажирскихъ тарифовъ несомненно 
желательно, т^иъ не иен^е считаю нёобходимымъ сд'Ьлать, въ 
данномъ случа^^, некоторую оговорку. 

Предлагая введете проектируемнхъ мною тарифовъ, я им'Ью 
въ виду прежде всего железный дороги, отличающ1Яся особо слабнмъ 
пассажирскимъ движетемъ. Оставляя въ сторон! т! дороги, 
который, сознавъ несомн'Ьнную пользу понижешя тарифовъ, 
произведутъ таковое по собственной иниц1атив!, указываю на 
Казенный железный дороги, представляющ1Я, въ этомъ отно- 
шенш, наиболее подготовленную почву для произведетя пер- 
выхъ опытовъ. 
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Министерства Финансовъ и Путей Сообщешя, въ одинако- 
вой иФр'Ьу озабоченння какъ интересанн народонаседешя и эко- 
ноиическииъ развит1еиъ страны, такъ и уведичешеиъ доходности 
желФзннхъ дорогЪу несоин^Ьнно, озаботятся, по и^Ьр^Ь возиохности 
и потребности въ тоиъ, введешеиъ этой рефориы та1сже и на 
прочихъ русскихъ хел^Ьзннхъ дорогахъ. 
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